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I )!<_' Eiiiwickliuig der 
Eisenbahn-Gesetzgebung. 




< »'im «i. < « . i< n i imrtrB ^ 



Erste Periode [1824 — 1848]. 



/♦ Die rrivilefriums-Urkunden der 
Holz- und Eisenbahnen. 

Das Privüegium der Nordbakn, 

DIE kaifloliche Privileinuins -Ur- 
kunde vom 7. September 1^2^, 
welche dem Professor Kranz 
Ritter von Gerstner zur Errichtung 

einer Holz- und Ei<;enbahn zwischen der 
Moldau und Donau crthcilt wurde, bildet 
den ältesten Act der Asterreichischen 
Eisenbahn-Gesebffjcbuni;. Diese Urkunde 
iiSt ein glänzendes Denkmal der Weisheit 
der damaligen österreichischen Regperung, 
welche sich durch die Vorurtheile ihrer 
Zeit in der Erkenntnis der Bedeutung 
des neuen Verkehrsmitteb nicht beirren 
Hess und durch Zugestehung wohhvnllc;!- 
der Bedingungen das Zustandekommen 
jenes ältesten Eisenbahn«Projecta zu er- 
möglichen bestrebt war. 

Allerdings gewährte die Staatsver- 
waltung dem Unternehmen mit Rück- 
sicht auf die finanzielle Lage des Staates, 
wegen deren wohl auch die von der böh- 
mischen Landesstelle wann empfohlene 
Ausführun<x der Bahn auf Staatskosten 
nicht als opportun erachtet worden war, 
keine unmittcl1>are Staatsuntersttltzung, 
JaiCCji^en räumte sie den UTiteiDehmcrn 
das Enteignungsrecht in gleichem Um- 
fange wie bei Anlage öffentlicher Strassen 
ein, dehnte die Privilegiunisdauer auf 
50 jähre aus, nach deren Ablauf die Bahn 
freiverfügbares Eigenthum der Unter* 
nehmer bleiben sollte und stellte nach Ab- 



lauf Jer Pri\ ilcgialjahre Jie Erneuerung 
ües IViviiegiums in Aussicht, falls sich 
die Unternehmung als nützlich bewährt 
haben sollte; sii.' In anspruchte von den 
Unternehmern keine iiegUnstigung bei den 
Frachtpreisen für Transporte zu öffent- 
lichen Zwecken, «sie nahm auch keine 
Tarithoheit für sich in Anspruch und über- 
Hess die Bestimmung der Frachtpreise 
i^anz dem Ermessen der Unternehmung, 
sie sah von der Einhebung von Weg- 
und BrUckenmauthcn ab und verpflichtete 
sich schliesslich, die mit dem Charakter 
der Ausschliesslichkeit privilegirte An- 
lage vor Concurrenz-Untemebmungen zu 
schützen. 

Die Priviiegmms-Urkunde der Linz« 
Budweiser Pferdebahn, welche schon an 

<?ich ah eine der ältesten ihrer Art be- 
sonderes Interesse tu Anspruch nunmt, 
erlangte auch noch dadurch eine weiter- 
gehende Bedeutung, dass die Pri vüejiiuni«- 
Urkundeu für die Holz- und Eisenbahnen 
zwischen Prag und Pilsen vom 50. juli 
1H27 und zwischen Gmunden nnd I.inz 
vom 18. Juni 1832 [abgesehen von der 
darin »zur mehreren Begünstigung der 
LTnternehmcrc erfolgten Bestinimnng des 
Merkantil- und Wechselgerichts am Sitze 
der Unternehmung als competente Instanz 
in Sachen der Holz- und Eisenbahn] jener 
ältesten Urkunde nahe/u wörtlich nach- 
gebildet wurden. Auch für die vorlftufige 
Bewilli^unif di r Wien !'.<ic1iniaer Eisen- 
bahn vom 21. November 1H35 und für 
das an Stelle dieser Bewilligung getretene 
detinitive Privilegium der Kaiser Per- 
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Uinaiids-Nordbahn vom (). .\Uirz 
hat jene PrivUegiums-U rk u 1 1 d e als Vorbild 
gedient. Xeu war im NOrdhalm-Privi- 
lepiiim, welches schon den Iktrich mit 
l'lcidtn iider Dainpfkral't vors-ali. die ;iu>- 
driu kliclic Einräumunti der F.crcchtigunj;. 
nicht nur Clütci sondern .iuch Personen, 
und zwar >unbeschadet dem Postre}»ale<, 
zu hefi^irdern [vgl. Seite 6]; auch landen 
in dem Nordbahn-Privilegium die dem 
Hofkanzld-Decretc vom 30. Juni 1834 
entnommenen Bestimmungen bezüglich 
des Baues und der Grundeinlösung [vgl. 
Seite 5] sowie die Bestimmung Autnahme, 
dass eine Befreiung der Nordbalin von 
den Mauthen fttr die Benützung der öffent- 
lichen Strassen und Hiücken zwar nicht 
stattfindet, dass jedoch, wenn nachweislich 
die Mauthgeböhren von ihrem Fuhrwerke 
sich auf einen grösseren Betrag belaufen 
wttrden, als ihr aus dem Gesichtspunkte 
einer billi^en Entschädigung der Strassen- 
und BrUckenanstalt obläge, oder wenn diese 
Abgabe durch die Form der Einhebung 
von jedem einzelnen Fuhrwerke anf ihre 
Unternehmung störend einwirkte, die Ent- 
richtung eines Pauschalbetrages bewilligt 
werden iwflide.^ 

2. DU ersten Aitfänge allgemeiner 
Eaenbah»' Vorachr^ten. 

Neben dem Inhalte der Concessi<men 
blieben für die betreffenden l'nternehmun- 
geu die Bestimmungen der allgemei- 
nen Gesetze und Verordnungen mass- 

*) Benii;rkenswerth ist das überaus an- 
erkeoneude ürdteil, weictie« Friedrich List 
in seinem Eisenbahn- Journal |.Nr. 7 vom 
Jahre 1836] Uber die PrivilcgiuiDS>Urkunde 
der Wien-Bochnuer Eisenbsbn und un Zu- 
sammenhange damit über das Vorgehen der 
österreichischen Recierunji fallt. Kr schreibt: 
Aiuh ist in der StittunK»urkunde der 
Witu-Buvhnia-Eisenbahn-Compagnie nichts 
von sonstigen oneröscn HLstmimuneen zu 
It wn. wie B., dass die Actiunare üHcr den 
lictr.ti; ihicr bereits jjemachieu Hmzahlungcii 
icnent seien und dass Jedermann das Recht 
habe, die Eisenbahn mit eigenen Maschinen 
zu befahren. Die erste dieser Beslimtnungen 
ist otTenbar unnOthig und ohne Grund ab- 
schreckend, zumal da sie verfaindert, die 
Actien au porteur xu stallen. Die Er- 
füllung der zweiten ist dne offenbare Ua« 
mOglichkeit Der Fall, dass die Actionire, 



1 gebend und fehlte es im Uebrigen noch 

I an besonderen Vorschriften für Eisen- 

I bahnen, insbesondere Ober die Vorbe» 
halte, unter welchen Eisenbahn - Con- 
cessionen an Privat-Unternehmer ver- 
liehen werden snllen. Es war begreif- 
lieh, dass (fie Kegierung mit dem Er- 
lasse eines allgemeinen Eisenbahn-Ge- 
setzes insolange sAgerte, als ilir nicht 
hinlängliche Erfahrungen ta diesem 
Zwecke vorzuliegen schienen. 

I Die älteste allgemeine Norm, welche 
in Bezug auf du EisenbahnweMn olaMen 
wurde, enthielt das Hofkanzlei-Decret vom 

nachvl>.-iu sie MilliKiien auf ein Wt-rk dieser 

Art Verwendet haben, d.i.sst-ibc verlassen 

hätten, ist weder m der alten iideh in der 

neuen W'cli Mir^ekommen, und wenn er /je 
' aus nicht \ urherzuschenJen rrs.idien ef^i- 

träte, mUsstc doch wohl die Regierung mit 

drn armen Actionären Einsicht haben und 

das Werk schon aus Gründen der Staats- 
, Weisheit auf eigene Rechnung, wenigstens 

theilweise, in brauchbaren Stand setsen. Die 

Befahrung der Eisenbahnen durch Goncur« i 
I rens der Privaten wird Jedem, der nur dne , 
I einzig« Bahn gesehen hat, als dne rdae 

Unniwicbkdtetsclielnen. AUeidings erlaagcn 

dadurcn die Bisenbabn«GeseU8cnaften ein 
j Monopol, aber das Publicum wird durch die 
[ Vortheile der Bahn reichlich dafür entachl- 
'; digt, und am l"nde steht es diieh Jedem frei, 
I die bisherigen rraaspurlvvege zu benützen 
i und so dem Monopol zu entgehen 

Uebcrhaupt gereicht das Benehmen, 

welches ^!ie iisterrei^hisciie Regierung in 
I Sachen der Eisenbahnen benbaehtct- derselben 

zur grOssttn Ehre, vn.J es erscheint in einem 

glänzenden Licht, wenn wir es dem der 

franzi^sischen Re-^ieruni^ gegenüber stellen. 

WAhrend Herr Ihicrs die Herstellung von 

10 Lieti«s Eisenbahnen im Jahre fUr eine 

Riesenarbeit erklärt, wdcher Frankreich 

nimmer gewachsen sei, baut Oesterreich vier 

Jahre lan^ jubriich jo Ueues Regen Gslisien 

hin und projectirt dne wdtere Bah» von Wien 
I nach Tnest und von Venedig nach Mailand. 
I Die Parallele zwischen diesen Lftndern 
I wird ruieti interessanter, wenn wir betrachten, 
■ wie wcniu, in Frankreich bei grossen Mitteln 

und ur.ter den günstigsten Umständen, wie 

\ il1 d ii;t.n< n in Oesterreich unter den un- 

L^iiiisti^stLM Umständen und bei beschränkten 

M:ttehi geleistet wird Während die Biid- 

w cis-I inzer Bahn bei einem Transport von 
I .JOO.OOO t^tr. Gütern und 3000 Reisenden eine 

Dividende von 4*/o einbringt, vermag die St 
[ Etienne-Lyoner Balm bei einem 20 bis 30 Mal 

grösseren Vericehr [6 Millionen Centner Gil> 

tem und 200.000 Reisenden) kaum einen 

Reinertrag von 3-5*i'o zu erschwingen. Die 

Sache scheint fast unglaublich und doch ist 

es S0b< 
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II. März 1834. Z i3i [Provinz.-G.-S. I 
Böhmen, üd. 16, S. 336 und 338J, be- 1 
treffend die Steuerpflictit der Eisen- | 
bah n - U II t c r n ch m u n r^e n. Hanach sind ■ 
Grund<)tQckc, welche zu einer Privat- 
Ei8en1>ahn gewidmet werden, ans der Be* 
Steuerung nicht auszuscIicidL-n, Ja i.he 
Steuerbefreiung lür Strassen nur für ülicut- I 
liehe Strassen gelten k5nne. Dasselbe | 
gilt in Rctrtff der Erwcrhsteiier, welche * 
nicht blos für das eigentliche Transport- 
Unternehmen, sondern auch von den mit 
der F.tsenhahti-Unternehmung verbundenen 
Gewerben und Hilfsunternehmungcii, die 
nicht ausschliesslich für die Bahn, sondern 
mich fflr den Privatverkehr arbeiten und 
ihre Producte im Handel absetzen [VVerk- 
stfttten etc.], sowie fOr Bahnhof -Wirths« 
hSiiscr entrichtet werden muss. 

Eine weitere allgemeine Nonn, w elelie 
in Beziehung auf das Eisenbahnwesen '■ 
in Oesterreicli erlassen wurde, war durch [ 
mehrere Ansliiude \erai;iasNt, welche sich 
bei Ausfühnmg der Eisenbahn von Linz 
nach Cnninden hinsichtlich der nrund- 
einlösung er;4eben hatten, und btlial 
die Grundein] üsung für Bahn- 
zwecke und die B a u b e w i 1 1 i g u n g. 
Es ist dies die mit Decret der vereinigten 
Hofkanzlei vom flO. Jont 1834, Zahl 
15789'! 299, zur Aiisgleichung solcher ' 
Anstände ergangene Normalvorschrift, | 
welche die Baubewilligung regelt und 
* ganz in Uebereinstimmung mit den heute j 
geltenden Gesetzen die Entscheidung Ober I 
die Zwangsabtretung den politischen Be- 
hörden, jene Uber die Entschädigung den 
Geriditen OberlSsst. | 

Die erwähnte \ormalvorschrift erklärt 
die Eisenbahn-Unternehmung als ver* i 
pflichtet, nicht nur Aber die Art der | 
Errichtung anderer Strassen als der be- 
stehenden, welche von der Eisenbahn 
durchschnitten werden, sowie Ober die 
Art der Uebersef/un^^ der Bäche und 
Flüsse durch die Eisenbahn, sondern 
auch Ober alte flbrijifen Einzelheiten der 
BauausfUhruiiL;, die speciellcn Anträge 
vorerst der Würdigung der Landesstelle i 
zu unterbreiten; dem Ermessen der 
letzteren bleibe es überlassen, ob sie ' 
selbst oder durch eine untergeordnete 
Behörde die Prüfung des fiandetails 
voraehmen wolle und welche Sach« 



verständige hiezu beigezogeti werden 

sollen. 

Nach dfem wetteren Inhalte der er> 

wähnten Normalvorschrift hat die I.andes- 
stelle die Bauauträge der Bahnunterneh- 
mung nach vorläufiger Prüfung zu geneh- 
migen, wenn selbe in öffentlicher Bezie- 
hung ohne Anstand befunden werden, da- 
gegen bei obwaltenden Bedenken in dieser 
Richtnnr; die nahnuntemehmung vorerst 
zur Beseitigung des Anstandes zu veran- 
lassen. Sobald die Genehmigung der 
Landesstelle für die ^ranzc Län^e der 
Eisenbahn oder für einzelne ^itrecken der- 
selben vorliegt, ist an die Grundbesitzer, 
deren Grundstücke oder Gebäude für 
die Eisenbahn nach den genehmigten 
Bauplänen benOthigt werden, der Befehl 
zur Abtretung des erfurderlichen Fhlchen- 
masses gegen angemessene SchaUlos- 
haltung zu erlassen. Wenn eine gütliche 
Ausgleichung über die Ablösung der 
zur Eisenbaliii abzutretenden Gründe 
und Gebäudethcile nicht zustande ge- 
kommen ist, hat die £fer!chtliche Schätzung 
citizutrttcn, und sobald diti.e vor sich 
gegangen und von der Eisenbahn- Unter- 
nehmung der Schätzungswerth gerichtlich 
hinterlegt wurde, ist die Untcmehmiuig 
in dem Baue der Eisenbahn von den 
politischen Behörden gegen etwaige An- 
stände der Grundbesitzer zu schQtzen 
und die Austragung der letzteren auf den 
Rechtsweg zu verweisen. 

Eine Frage von actueller Bedeutung 
behandelt das Hofkanzlei- Decret vom 
3. Juli 1835, betreffend die Sonntags- 
ruhe im Eisenbahnbetriebe. Der 
Direction der Ersten Eisenbahn-Gesell- 
schaft war nämlich Uber Ansuchen des 
bischßfiichen Consistoriums in Linz die 
Abfahrt der Fraehtwa^en aus den Nacht- 
stationen an Sonn- und Feiertagen vor 
9 Uhr Früh unter Androhimg einer 
Geldstrafe vi n 5 fl (' -Nt für jeden 
einzelnen Wagen untersagt worden. 
Die Gesellschaft wendete sich in einer 
Immediateingabe an den Kaiser uei^en 
Behebung dieses Verbutes und begründete 
das Einschreiten durch die bereits be- 
stehende, keine Abänderung leidende Ein- 
richtung der Statiuns- und Wcchselplätze, 
durch das festgesetzte Stundentnass und 
durch die unaus^veichiicben Beimingen 
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und bedentLiKkn X iclitheilc, welche die 
Handhabung dieses Verbotes für die Be- 
förderung der Frachtguter sowie Air das 
Interesse der Gesellschaft selbst offenbar 
herbeiführen würde. Ueber dieses An- 
suchen wurde seitens der Hofkanzlei mit 
obigem Dccrcte dem böhmischen Guber- ' 
niuiu uml gleichzciiifj der Regierung ob 
der lüuis bedeutet, dass, mit Ausnahme 
der hohen Festtage, die ge« < ilinliclie Be- 
förderung der Lastwagen auf der EUeu- 
bahn nicht zu hindern oder auf eine 
gewisse Zeit zu 1iesL-ln\hikcn sei, dass 
jedoch ein Auf- oder At^aJeii der Eisen- 
bahnwagen an Sonn- und Feiertagen nicht 
statttinden dürfe. Zugleich wurde die 
Eisenbahn-L utL-nielnuung dafür verant- 
wortlich gemacht, dass das an Sonn- und 
Feiertagen bei dem Transporte der Wagen 
auf der Eisetibahn verwendete Personale i 
jeder Art dem Gottesdienste ordenthch 
beiwohnen könne und demselben auch 
ordentlich betwohne. 

Eine Frage, deren Regelung die Staats- ; 
behörden schon frühzeitig beschäftigte, 
war das Verhältnis der Eisen- 
bahnen zur Post.*) Der Anlass hiezu 
bot sich, als die Erste Eisenbahn-Gesell- 
schaft, welche, ohne hiezu im Pri\-ile^ium 
eine ausdrückliche Ermächtigung zu be- 
sitzen, schon seit 1S32 den Personen- 
Transport betrieb, infolge von Beschwerden 
der Lohnkutscher im Jahre 1834 sich be- 
müssigt sab, mittels Majestutsgesuches um 
die ausdrtlckliche Bewilligung der Per- 
si nieti-Beförderung einzuschreiten. Ueber 
dieses Aitsuchen wiurde auch das Gut- 
achten der obersten Hofpostverwaltung 

einrfchrilt. Diesi.- stellte filrdie Ziil.tssunir 
des Personen-Transportes eine ganze Reihe J 
vonBedingungen [vollständiger Ausschluss | 

von nrierpnstsendungen, jährliche Ent- 
Schädigung lüi die Gestattnnp; der Heber- 

*) An dieser Stelle maji ctuc bcrciij» unter 
dein 10. Jun: 1*^35, der Ersten Eisenbahn 
zugekommene Verordnung der obcröstcr- 1 
rcichischcn Kegierung er^v:ihnt werden, nach 
deren Inhalt dem die Eiscnbuhn-Stellwapen 
auf der Strecke Lin?.-Budweis benützenden 
Publicum zur Kenntnis zu bringen ist, dass 
es sicli der Mitnahme von Briefen oder 
anderer in das ausschhcssliche Befürdcrunc;s- 
recht der Aerariatpoittanstalt gehörigen 
Packete umsomehr zu enthalteo nab& als | 
sonst die diesfalls bestdienden gesetzbdien 1 
Strafen in Anwendung gebracht wfirden. I 



rahme von Frachtstücken unter 10 kfr, 
Nachiass von as",, der normalen TariJe 
für die Befbrdentng der der Bahnanstalt 
von der Post übergebenen Fahrpost- 
sendungen, Bau eigener, für die Post- 
beförderung eingerichteter Wagen, Ent- 
richtnn'^ von io"/o des Fahrj^eldes der 
Reisenden an die PostaiisUdt, Euiiluss- 
nähme auf die Fahrordnung]. 

Diese, wie man nicht verhehlen kann, 
weitgehenden Vorbehalte sollten nicht 
nur der Ersten Eisenbahn-Geseltschaft 
auferlegt, scjudem nnch in a'Ie späterea 
Concessioaen aufgennminen werden. 

Es war beabsichtigt, ehe von der < )ber- 
post- Verwaltung fonnulirlen \ < )rbehalte bei 
Verfassung des neuen rt>stgesetzes zu 
berücksichtigen; dies unterblieb jedoch 
und wurde in § tu des auf Grund der 
a. h. Ktitschljessuni4 vuiu 11. Mai 1837 
verlautbarten, am l. Juli 1S37 in Kraft 
getretenen Postgesetzes lediglich ausge- 
sprochen, dass die Bestimmung des Ver- 
hältnisses der Eisenbahnen zum Postregale 
besonderen gesetzlichen Anordmmo^en 
vorbehalten sei. Bei der vorläuii^eu Bc- 
willigui^ zur Anlage der Wien-Bochniaer 
Bahn vom 21. November 1835 wurde, 
um nicht ein Präjudiz zu schaffen, 
die Erlaubnis zun» Personen-Transport 
ausdrücklich nur »unter Vorbehalt der 
sich aus dem Postregale fllr die Post- 
verwaltimg und die Posthalter ergeben- 
den Rechte und Ansprüche« ertheilt; ' 
in ahnlicher Weise wurde auch das 
Gesuch der Ersten Eisenbahn-Gesellschaft 
um die ausdrückliche Bewilligung zum 
Personeu'Transport mita.h.EntschIiessung 
vom 10. Mai 1S36 [Hofkanzlei - Decret 
vom 18. Mai Pol. G.-S. Bd. 64, Seite 535] 
beschieden und die Be\\'iiligung nur »un- 
beschadet dem Postre^.de ertheilt, in 
Bezug auf welches die Eisenbahn- Unter- 
nehmung sich in geeignetem Wege in 
die Ordnnnf:; /n setzen nnd nach Um- 
ständen abzufinden haben würde«. 

Ueber eine Vorstellung des Preiherm 
V. Rothschild gegen die der Wien- 
Bochniaer Bahn auferlegte, allzu druckende 
Bedingung bezüglich der Entschädigungs- 
pfüclit ^e^ennber dem Postgefälle wurde 
in das detinitive Privilegium der Nord- 
bahn vom 4. März 1836 lediglich die 
Bestimmung aufgenommen, dass cÜe Be- 
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rechtiguDg der Unternehmung, Personen | 
und Guter zu befördern, unbeschadet 
dem Postrcgale verliehen werde. 

Die CoHct'fisiüHsnurmen vom 
Jahre l8f9. 

Zur Zeit der Cuiiccs^iinaruinj der 
Nordbahn lag bereits eine Anzahl anderer 
Concessions-Gcsuche der RegiLruir^ zur 
Entscheidung vor. Man trug HLikiiken, 
dieselben wie bis dahin falKvcise zu be- 
handeln, und erging mit dem Cabinet- 
schreiben vom 27. Februar 1836 der 
Auftrag an den obersten Kanzler der 
vereinigten Hofkanzlei, folgende grund- 
sätzliche Fragen bei der vereinigten Hof- 
kandei unter Zuziehung von Abgeordneten 
der allgemeinen Hofknmmer und des 
Hofkriegsraths in En\ayiiii'; zu ziehen t 

1. Nach welchen Richtungen die An- 
legung von Eisenbahnen im Interesse des 
Handels und der Industrie -wUnschens- 
werth und au> dc\i\ militärischen Gesichts- 
punkte nicht nachthetlig sein dOrfte? 

3. In welcher Rethenfolge die Aus- 
fnhruni^r (Jer in den ausgeniittelten Rich- 
tungen anzulegenden Eisenbahnen mit 
Rücksicht auf deren comparative commer- 
aielle und militärische Wichtigkeit zu ; 
gestatten wäre? 

3. Welche Bedingungen und Vor- 
sichten bei der ncwilli^un^ V011 Eisen- 
bahn" Anlagen im Allgemeinen festzusetzen 
sein durften? 

Das Resultat derBerathun^cn snlUf der ' 
a. h. Sclilussfassung unterzogen werden. 
Damit aber das im Gegenstande anzu» 
nehmende System in seiner folgerechten 
Ansfährung nicht beirrt werde, gab das 
a. h. Cabtnetschrelben den kaiMrlichen 
Willen kund, dass bis zum Herablangen 
der a. h. Entschliessung über das Er- 
gebnis der diesfäUigen Berathungen mit 
der Ertheilung nem-r Privile£:;ien auf 
Eisenbahnen eingehalten werde, wobei 
es jedoch als selbstverständlich bezeichnet 
wurde, dass die bereits bewinirden 
Unternehmungen dieser Art hiedurch in 
ihrem Fortgänge nicht gehindert werden 
sollen. 

Die von der a. h. Stelle angeordneten 
Berathungen fanden im Mai 1837 unter I 



Vorsitz des obersten Kanzlers Grafen 

Mittrowsky statt, und wurde der bei diesen 
Berathungen festgestellte Entwurf der 
Ck>nces5ionsnormen mittels des unter- 

thänigsten Vortrags vom 1 1. Aut^ust 1837 
der a. h. Schlussfa&suug unterbreitet. 
Mittels Cabinetschreibcns vom 25. No- 
vcmbtT i^JJ kam ein im Wesentlichen 
sicli an jenen Entwurf anschliessender, 
jedoch in manchen Punkten umgearbeiteter, 
mutliinasslieli vom Staatsrathe herrühren- 
der »Aula^itz der Grundsätze über das 
bei Eisenbahnen au£n»tellende Con- 
cessions-System« der vereinigten Hof- 
kanzlei mit dem Auftrag zu, diesen Aufsatz 
der Herathung durch die Commission zu 
unterziehen, welche den ursprünglichen 
Entwurf der Concessionsnormen festge- 
stellt hatte. Diese Berathungen fanden 
noch im November 1837 statt, und wnirde 
Uber das Ergebnis derselben dem Kaiser 
vom Grafen .Mittrowsky unter dem 
6. December 1837 neuerlich Vortrag 
erstattet. 

Die vorgelegten C'oncessionsnormen 
wurden mit a. h. Entschliessung vom 
29. December 1837 mit dem Beifügen 

genehmigt, dass dieselben kflnfti^ allen 
Verhandlungen und Entscheidungen Uber 
nachgesuchte Concessionen zugrunde 
zu lep,eii seien. Cikitls/^itiLi; wurde eine 
aus Mitgliedern der vereinigten Hof- 
kanzlei, der allgemeinen Hofkammer und 
der Hufcounnission in Just i/j4esct/>achen 
zusammengesetzte Ciommissiun beauftragt, 
ungesäumt die Frage in Berathung zu 
nehincti, welche Bestimmungen der Ton- 
cessionsnormcn zur fürmlichcn Kund- 
machung geeignet, und welche lediglich 
den Ik-hrirdeti znr Pjcf'ilf^Ting vorzu- 
schreiben seien. Auf Grund der am 
13. Januar 1838 seitens dieser Commission 
gefas.sten PescliUlsse witrde ??od.rinn mit 
a. h. Entschliessung wnn 18. Juni 1838 
angeordnet, dass die Bestimmungen der 
Concessionsnormen ohne förmliche Kund- 
machung in den vorkommenden Fällen 
den kaiserlichen Behörden als Directiven 
zu dienen haben. d:i<s die hiernach im 
Interesse der Stautavcrw dluug sieh er- 
gebenden Vorbehalte in die kfinfHgen 
Con.-essi'Mien ausdrücklich einzuschalten 
seien und dass übrigens jeder einzelne 
Concesstonswerber, wenn demselben eine 
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vorläufige Bewilligung ertheilt wurde, 
von der Behörde streng zu verpflichten 
sei, dass er die zur Abnahme von Actien 
sich meldenden Subscribenten und Actio- 
nSre bei der an dieselben ergehenden 
Aufforderung zur Thcilnahme an dem 
Unternehmen möglichst vollsttlndig von 
dem aus ihrem Beitritte hervorstehenden 
Verbindlichkeiten und von den einer sol- 
chen Untemelwtuiig bevorstehenden Be- 
dingungen in Kenntnis setze, zu welchem 
Ende die Behörden auch deni Conccssions- 
Werber den Umfang der Verpflichtungen 
und BedinfTungen mit möglichster Um- 
ständlichkeit zu bezeichnen oder wenig- 
stens im Allgemeinen anzudeuten haboi 
werden. 

Die 1 838er Concessionsnormen, welche 
bis zum Erlasse des 1854er Conoessions- 
Ges^tzes in Kraft blieben, fanden keine 
sonderlich umfassende praktis^lic An- 
wendung. Ausser einzelnen, auf Grund 
dieser Normen im lombarasdi-vene- 
tianischen Königreiche concessionirten 
Eisenbahnen wurde zunächst lediglich die 
Wien*Raaber Eisenbahn [concessionirt 
1838J diesen (Joncessionsnormcn unter- 
worfen. In den folgenden Jahren er- 
lahmte der Privatuntemebmungsgeist in 
Oesterreich vollständig, und sah sich be- 
kanntlich die österreichische Kegierung, 
um den Eisenbahnbau nicht völlig ins 
Stocken gcuthen zu lassen, im Jaiu c 1841 
genöthigt, zum Baue der Eisenbahnen 
auf Staat^osten fiberzugehen, womit von 
Selbst die 1838er C'otiLLssionsnormen, 
w enn man die Concessionirung einzelner 
FiOgdbahnen [z. B. von GSnsemdorf nach 
Marclieo-g 1845 und Odcrberg-Preussische 
Grenze 1847] ausser Betracht lässt, ihre 
praktische Bedeutung verloren. Erst im 
Jahre 1854 wurde wieder eine I'rivat- 
bahn-Concessiou, und zwar jene für die 
BrOnn-Rossitzer Eisenbahn kurz vor 
AnssL-rktaftsetzung der Com essiotis- 
nonnen unter ausdrücklichem Bezug auf 
dieselben verheben. War demnach auch 
iÜl' Wirksamkeit der Conccssionsnonnen 
eine sehr beschränkte, war femer der 
diesem Gesetzwerk gemachte Vorwurf, 
dass in demselben den Concessionswcrbern 
keine ausreichenden finanziellen Unter- 
stfltzungen zugestanden wurden und dass 
der UntemelunungsgeMt infolgedessen 



keinen genügenden Anreiz fand» kein 
unberechtigter, so kann hiedurch keines- 
wegs der hohe Werth beeinträchtigt 
werden, welcher dem 1838er Gesetzes- 
werke innewohnt Dasselbe legt ein 
glänzendes Zeugnis für die Einsicht und 
Voraussicht der damaligen österreichischen 
Verwaltung ab und verdient eine umso 
eingehendere Beachtung, als ja die grund- 
legenden Bestimmungen der 1838er 
Concessionsnormen in das Concessions- 
Gesetz vom Jahre 1854 fibergegangen 
sind, somit ein vollständiger Einblick 
in die Verhandhmgen Aber die wich- 
tigeren Bestimmungen der iS38er Nor- 
men nahezu eine unerUissliche Vor- 
aussetzung fOr die richtige Beuitheilung 
der späteren Eisenbahn-Gesetzgebung 
bildet. 

Als Grundlage der Verhandlungen, 

; an welchen Vertreter der vereinigten 

I Hof kanzlet, der allgemeinen Hofkammer, 
des Hofkriegsraths und des Hofbau- 
J raths iheihuibmcii, dienton die vom 
j Referenten Frcilierrn v. Dros*dik ent- 
I worfenen »Allgemeinen Grandsatze des 

in Bcziehiiii[T ;uil die Anle^;un;^ von Kisen- 
balmcn fUr die Zukunft [fUr den ganzen 
Bereich der Monarchie mit Ausnahme 
von Ungarn] an/.uw Landenden Systems«, 
zu deren Erläuterung der Referent eine 
ausmhrliche Denkschrift verfasst hatte. 
In derselben wies er einleitend darauf hin, 
dass in den früheren Jahren theils noch 
so wenig Erfahrungen aber Eisenbahnen 
vor^ck^en seien, welche auf besondere 
dabei zu beobachtende Vorschriften hätten 
naher aufmerksam machen können, theils 
Anmeldungen von Privaten zur Errieht ung 
von Eisenbahnen eine, wenngleich will- 
kommene, doch noch seltene Erscheinung 
i^euescn seien, so zwar, dass man es 
mit besonderer Sorgfalt vermeiden musste, 
die Privatbewerber von ihrem Vorhaben 
durch erschwerende Bedingungen zurück- 
zuschrecken. So sei es geschehen, dass bei 
den bisherigen Privilegiums- Verleihungen 
mit einer besojidcren Liberalität vorge- 
[ gangen worden sei. Allein, nachdem ganz 
[ neuerlich die Erbauung neuer Eisenbahnen 
luid die bei den bisherigen gemachten Er- 
fahrungen so vielfach in allen benachbarten 
Staaten öffentlich zur Sprache gekommen 
seien, nachdem femer bei dem Publicum 
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dn wirklich leidenschaftlicher nnd Uber- | 

spanntcr Eifer fOr neue Kisenbahnen rege 
geworden ist, und dadurch die meisten , 
anderen Regierungen tn besonderen ge* 
set/lichen Vor«;cliriftcn veranlnsst worden 1 
sind, so scheine es unstreitig eine selir 
sdtgemasse Aufgabe zu sein, die Er- 
richtung neuer Kisenbahnen auch mit 
besonderer Rücksicht auf die Verhält- 
nisse der österreichischen Monarchie 
schärfer in das Aiirje zu fassen und 
Grundsätze IcsUusiclIcn, nach welchen 
sich künftig vmi Seite der österreichischen 
Staatsverwaltung in dieser Beziehung zu 
benehmen sein wird. 

Der Referent bespracli weiter die 
Analogie der Eisenbahnen mit 
den Strassen, von welchen sie sich 
nur durch den höheren Grad der Voll- 
kommenheit ihrer Bauart sowie auch da- 
durch unterscheiden, dass Strassen sofort 
nach ihrer FertigsteUung von Jedermann 
mit eigenen Transportmitteln benutzt 
werden kOnnen, wogegen eine fertig- 
gestellte Eisenbai in sich nicht zum 
Ä'eien Gebrauche Jedermanns eigne, 
da deren Benützung sowohl Betriebs- 
mittel von ganz besonderer Beschaffen- 
heit, als auch noch sonstige Vorkehrungen 
voraussetze. Aus der Analogie der Eisen« 
bahnen mit den gewöhnlichen Strassen 
folgerte der Keferent, dass die für Strassen 
geltenden Grundsatze auch auf Eisen - 
bahiiLii Atuvendung finden können, soweit ^ 
nicht die zuvor erwähnten, zwischen den I 
beiden Verkehrsmitteln bratehenden Unter* | 
seh IL- Je eine besondere Behandlung der j 
Eisenbahnen nöthig erscheinen lassen. 

Ucber Anregung des Referenten wurde 
vor Kini^chen iti die von a. h. Stelle auf- 

Seworfenen drei Hauptfragen zunächst 
ie Systemfrage in Erörterung ge* 
-/on;en, »in welchem Grade und in welcher 
Art die Staatsverwaltung auf die An- 
legung von Eisenbahnen vermOge ihrer 
VVicb^i^keit fflr den Staat und vermöge 
der eigenthUmlichen Natur der dabei zu 
Tage tretenden Verhältnisse überhaupt 
einen Eintluss zn luhmen habe, nh ^\<j 
sich nänüich autgelordert linden könne, 
den Bau derselbm in eigener Regie auf 
Staatskosten seihst zu unternehmen, oder 
wenn sie selbe auch der eigenen Kegie 
blosser Privatunternehmer ttberlässt, diese 



doch dtirehUebemahme eines bedeutenden 

Thcilcs der Kosten mit CeJdbeiträgen zu 
unterstützen, oder ob sowohl die Regie 
als auch die Bedeckung der Kosten durch- 
aus nur der Privatbetriebsamkeit zu Uber« 
lassen sci>. 

Freiherr von Drossdik bekannte sich 
in seinem I\et\:r.it als entschiedenen An- 
hänger dys Pnvatba!ni-Systems, zu Jessen 
Begründung er etwa Folgendes ausführte. 
Es sei einleuchtend, dass die ungeheuren 
technischen Vuitheile, welche der Eisen- 
bahn-Verkehr gegenüber jenem auf der 
gewiihnllehen Stras^e habe, für die Staaten 
in landwirthschaftlichcT, inJuüüiellcr und 
commerzieller sowie in socialer Hinsicht 
überhaupt, als auch inittclbar für die 
Staatsverwaltung in puliti.«.cher, mili- 
tärischer und selbst diplomatischer Hin^^ 
sieht sehr bedeutende und gedeihliche 
Wirkungen, und eine grosse und im 
Ganzen beglückende Umwälzung aller 
gesellschaftlichen Verhältnisse nach sich 
zu ziehen geeignet sei. 

Gleichwohl erscheine es in der Regel 
weder in Rücksicht der eigenthümlichen 
Nati«" der bei Eisenbahnen eintretenden 
Verhältnisse räthlich, noch in Rücksicht 
auf die Kosten, welche sie verursachen, 
titunlich, den Bau der Eisenbahnen in 
die Staatsregie oder auch nur einen Theil 
ihrer Kosten auf den Staatsschatz zu Uber- 
nehmen. Jede Eisenbahn-Unternehmung 
bestehe aus zwei ihrer Natur nach wesent- 
lich verschiedenen, aber in der wirklichen 
Ausübung untrennbar mit einander ver- 
bundenen Theilen, einem technischen und 
einem commerziellen. Der erste fordere 
die Herstellung und Erhaltung einer der 

Bestimmung entsprechenden Fahrhahn mit 
aufgelegten eisernen Schienen, der zweite 
die Anschaffung und Erhaltung einer dabei 
angebrachten Betriebskraft, und zwar einer 
natürlichen lebenden von Zugthieren, oder 
einer kQnstlichen von Dampfmaschinen, 
[Locomotiven], ferner Wagen für Reisende 
und Frachtgüter, Gebäude zur Unter- 
bringung der Zugthiere, Locomotiven und 
Waiden sowie der zur Beförderung be- 
stimmten Sachen, und ein eigenes Per- 
sonale, welches diese Vorräthe flberwacht 
und die Fahrt seilest sowie alle dabei 
wegen des Fuhrwerks in Berührung mit 
dem Publicum eintretenden Geschäfte 
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besorgt So sehr die Geschäfte der 
technischen Art mit jenen der Strassen- 
verwaltung des Staates in voller Analogie 
Stehen, und eigentlich nur eine Fort- 
setzung, Erw'eitcrunp^ und höhere Ver- 
voUkommnunfi der bestehenden öffent- 
lichen Strissi. ii.ii;st.ilt bilden, so wenig 
sei dies bei den Geschäften des commer- 
ziellen Thetles als einer Fuhrwerks- und 
Speditions-Untcrnehmunf^j und eines ftirm- 
Uchen Gewerbe-Betriebes der Fall, zu 
welchem sich die Staatsre^ie gar nicht 
eigne, weswegen auch auf den Staats- 
strassen alles Fuhrwerk der Post sich i 
nicht in der eigenen R^e des Staates | 
befinde, sondern I'ri\ atcii, nämlich eigens j 
bestellten Posthalleru, Uberlassen werde. 
Erst wenn es bei einem weiteren Port- 
schreiten der Eisenh.ilin-Uiitk rnehmungen 
einst vielleicht noch gelingen sollte, das 
Bau- tmd das Fuhrwesen bei denselben 
ganz von einander zu trennen und letzteres 
so zu organisiren, dass es, ohne von dem 
MonO|)ole einer Privatuntemdimung ab- 
hanoi^ y.n sein, ähnlich wie auf Strassen 
von Jedermann mit eigenem Fuhrwerk 
betrieben werden kann, erst dann kannte 
es thiinlich \iik1 räthlich werden, die 
Herstellung und Erhaltung des ge - 
hörigen Baustandes der Eisenbahnen, 
ähnlich wie bei Strassen, in die Staats« 
regle zu übernehmen. 

Diesen Ausidhrungen des Referenten I 
gemäss sprach sich i^lio Commission da- 
hin aus, dass die Eiricluung der Eisen- 
bahnen der Privatindustrie zu über- 
l.T^scn und se itens des Staates keines - 
falls aul dticn Aidage einzugehen sei. 

In diesem Sinne wurde auch im uiiter- 
thänij;>ten Vortrage der vereinigten Hof- 
kanzlci vom II. August 1837 berichtet. , 
In dem vorerwähnten a. h. Cabinetschrei- 
ben vom 25. November 1837, gab Kaiser 
Fti Juiaud zur Kichtschnur seinen \\ lilcu 
kund, 'dass erzwar der Staatsverwaltung j 
das Recht vorbehalten wissen wolle, Eisen- 
bahnen auf eigene Rechnung zu erbauen 
oder zu benutzen, dass er jedoch in dem 
gegenwärtigen Zeitpunkte hievon keinen 
Gebrauch zumachen beschlossen habe«. 

In dem untertlulnlgsten Vortrag vtmi 
6. December 18^7, welcher über das Er- 
gebnis der im Xovember 1837 stattge- , 
habten Berathungen erstattet wurde, sprach | 



sich der Kanzler Graf Mittrowsky, an- 
knüpfend an den im Gabinetschreiben 
gemachten Vorbehalt, mit aller Entschie- 
denheit ZU Gunsten des Staatsbahn- 
Systems aus. Er äusserte sich hierüber 
wie folgt: 

> Nachdem ich mir erlaubt habe, Uber 
den durch a. h. Gabinetschreiben vom 
35. V. M. herabgelangten Entwurf, meine 
persönliche Ansicht der a. h. Würdigung 
zu iwterziehen, geruhen Eure Majestät 
Ailergnädigst zu gestatten, dass ich noch 
wenige Worte bc/ii^licli auf den Schluss 
des benannten Cabinctschreibens beifüge, 
womit Euere Majestät die Willensmeinung 
rUcksichtlich des Baues der Eisetibahnen 
auf Staatskosten mir &. h. zu erkennet! 
geben. 

Es hat zwar die gemischte ßerathungs- 
Commission gleich zu Anfang des Ue- 
rathungsrPtxjtokolls vom 8. Mai 1837 

einstiiniiii;; die Ansicht ausgesprochen, 
dass die Errichtung der Eisenbahnen 
nnr allein der Privatindnstrie zu flber- 
lassen, und von Seite des Staates keinen« 
falls auf deccn Anlage einzugehen sei; 
ich aber theilte bei mir diese Meinung 
nicht; da ich jedocli bei der erfolgten 
allerunterthänigsten Vorlage der ersten 
Berathungen gehindert war, selbe mit 
meiner persönlichen Meinung ehrerbietigst 
zu begleiten, so erlauben Euere Majestät, 
dass ich mich nun hierflber ehrerbietigst 
aussprechen und erfreuen darf, dass Faierc 
Majestät die diesfälligc Ansicht der 
Gommission nicht als festzuhaltenden 
Grundsatz nun erkannt, sondern vielmehr 
Sich dagegen ausgespiDehcn und derlei 
IJnteradunungen fOr die Folgezeit der 
Staatsverwaltung wirklich vuibetiallcn 
zu sollen befunden liaben. Ich halle 
mich Oberzeugt, es werde in der segens- 
reichen Regierung Euerer Majestät die 
Zeit noch kommen, wo Euere Majestät 
solche Atdagen a. h. zu beschliessen 
und ausführen zu lassen geruhen werden. 
Die Erfahrungen, welche die belgische 
Regierung diesfalls gemacht -- die 
bis 20 "/(^ Gewinn von Ihren Bahnen 
[und welche indirecte Nationalvortheile] 
bezieht — und die Verfügungen, welche 
die französische Regierung schon theil- 
weisc triH't, dürften die österreichische 
Staatsverwaltung in dieser Hinsicht in 
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der Folgezeit zu ähtdichen Einleitungen 

bestimmen. 

Es handelt eben der Sta<il nach anderen 
Maximen als der Private, es kann sich 
erp:cbcii, dass der diiectc Transportertraj^ 
der Bahnen nicht so anlockend, aber für 
den Staat an indirectem Gewinn durch 
ungeheuren Aufschwung des National- 
verkehrs, des Handels und der Industrie — 
von ganz unberechenbarem Nutzen wäre. 

Bei solchen Zützen ist auf Privat- 
unternehmungen wenig zu rechnen. Gerne 
möchte ich mir zu behaupten erlauben, 
dass die, fUr die Monarchie so ungemein 
wichtige, in der Frage begriffene Wien- 
Triester Südbahn in diese Kategorie 
gehört Ich glaube nicht, dass Private 
sich an selbe wagen werden — allein 
ich erachte eben deshalb auch, dass man 
nicht stackweise Privaten dort einzelne 
und sehr eintragliche Bahnstrecicen zu 
unternehmen bewilli^reii sollte, wodurch 
dann bei Fortsetzung grosser Züge die 
beschwerlicheren und weit Icostspieligeren 
Strecken der Staatacasse allein zur Last 
fielen. 

Uebeminunt der Staat einen ganzen 

langen Zug von zwei wichtiLicn Haupt- 
punkten sammt Ausästungen, so gleichen 
sich die grossen Kosten so aus, dass 
der Bau einer solchen Ba!in seihst directe 
durch die l'ransportkosten, iUr Zinsen 
und Anlage-Capitel, Deckung bringen 
kann. Zur Aufbringung der vom Staate 
für derlei Bauten zu verwendenden 
Sonune, als eine bisher dem Staatsbudget 
fremdartige Rubrik, werden verständige, 
im Finanz- und Actienwcsen bewanderte 
Männer weiterhin wohl zweckmässige 
Vorschläge zu machen haben. Selbst 
der Referent in Eisenbahn-Angelegen- 
heiten, Baron Drossdik, hat seit der im 
.Sommer stattgehabten Berathungs-Com- 
niission, über diese wichtige Frage näher 
nachgedacht; er hat selbst eine Reise 
ins Au>lanJ untcniommen, und als Resul- 
tat weiteren Nachdenkens und person- 
licher Benhachtiing, hat er mir eine Ein- 
gabe in eben dem Momente überreicht, 
in welchem das lct/,tc a. h. Handschreiben 
vom ag. November an mich gelangt ist 
fn dieser Eingabe erklärt er sich, von 
seiner bei der ersten commissioncllen Ver- 
handlung ausgesprochenen — dort auch 



I von allen Beisitzern angenommenen Mei- 
nung — dass der .'^t.iat sich nicht mit 
dem Bau von Eisenbaliuen belassen soll 
I — giinz ab und vielmehr zur entgegen- 
! gesetzten Nteinvniy; überzusehen.«*) 
\ Es wunle s<i!iiiv die l'ra^e erörtert, 
»auf welche Bahnen die a. h. ge» 
gcbcne Aufgabe zu beziehen sei«. 

Die (!Iommission sah davon ab, die 
Kategorien von Eisenbahnen näher zu 
bezeichnen, auf welche die Staatsver- 
waltung Einfluss zu nehmen habe, und 
für welche die Ausmittlung von Grund- 
sätzen erfolgen soll. Uiebei ging die Com- 
mission davon aus, dass auf Eisenbahnen, 
welche einzehic Private bU»s zu ihrem 
Giebrauche auf eigenem Grunde [z. B. 
in ihren Bergwerken oder Waldungen], 
errichten, die festzustellenden Normen 
keine Anwendung zu finden haben — sowie 
ja auch die Staatsverwaltung auf solche 
Strassen, welche JeinanJ auf seinem 
eigenen Grunde nur zum eigenen Ge- 
brauche erbaut, ohne sie einem freien 
und i)ft\;Mtlichen ni.:hrauehe des PuMicnniS 
I zu widmen, keinen Eintluss nimmt — 
und dass andererseits alle Eisenbahnen, 
welche dein allgemeinen freien Gebrauche 
I des Publicums gewidmet sind, einen 
I näheren Einfluss der Staatsverwaltung 

*) In dieser nachtriU^chen Eingabe 

äussert sich Freiherr vun OlOSSdik Aber <Ue 

Systemfrape wie fol^t: 
I »Bei dem Ct.ir.;;e hüls wissenschaftlichen 
j Fortschreitens unU in-luMii-Jere bei neuen 
Erfindungen, wo eine erst kur/.e unJ d.ilier 
noch manfielhafte Krtaln un;; kt-iuc zuiLichend 
festen Anhaltjpunktu zu ciikt sKl:Licn lic- 
urtheilung darluL-tct, ist es nun einmal das 
Schicksal des mensciilicl'.Lii Geistes, dass 
dieser erst nach Uurchlaulung mehrerer Irr- 
wet:e, nach so mancher späteren .AbilnJerung 
und BcriehtiKung früher j^efasster, aber nach- 
mals unrichtig gefundener .Ansichten, zur 
vollen Erkenntnis der Wahrheit gelanKt 
So ist es auch bei den EisenbafaneD« als 
einer Erfindung der neueienZeit^ geschehen, 
dass mehrere, Dekanntlich sehr einsichtsvolle 
Regierungen, wie die preussische und bel- 
gische, ihre in dieser Beziehung anf;mf;s 
a:i_ i. IT ■uiiueiiLn M,i\iiiK ii ui di r l'"<ilne .sehr 
wxsiji.llivli ali;^e.uidcrt lialjcu, und es kann 
daher wohl KatscliuUiigung finden, wenn 
auch ein einzelner Priv.itmann sich ver- 
anlasst sieht, .seine ir ula r Ul i r diesen Gegen- 
stand geäusserten Ansichten späterhin ganz 

1 anders zu gestalten. 
Der ünterzciclinete beündet sich in die- 
sem Fallet 
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nicht minder als öffentliclie Strassen in An- | 
sprach nehmen: es scheine deshalb nicht | 
anfriinyi^;, irgend eine besondere Kate- | 
jrorie als Zweigbalmen oder unter einem ; 
anderen Namen von der Anwendung 
der aufzustellenden Grundsatze aoszu-> 
schliessen. In llcbcrcinstimmun^ mit der 
Anschauung der Commisston wurde Ein- 
gangs der Concesstonsnormen bestimmt, 
dass Eisenbahnen, welche blos für den 
eigenen Gebrauch des Unternehmers und 
nur auf eigenem Grunde erbaut werden, 
ausser dem durch diu all^umcincn Ce- 
setze vorgeschriebenen Bauconscnsc kei- 
ner besonderen behOrdlidien Bewilligung 
bedthfen, wnrrer^en Eisenbahnen, welche , 
filr den allgemeinen Gebrauch des 
Publicums bestimmt sind, nur infolge 
einer licsonderen I^cwilli^^unL:; Jer Staats- 
verwaltung angelegt werden können, 
welch letztere sich zugleich die beson* 
dere Beaufstchtif:;nnp^ dieses Zweiges 
der Betriebsamkeit vorbelialte. 

In Bezu^ auf die beiden erstoi, im 
Cabinetsclireiben vom 27. Fel-ruar i^},f-> 
aufgewortenen Fragen »nach den wün- 
schenswerthen Richtungen ffir 
d i e A n 1 a g e v n n E i c n H a h n e n 
und die zweckmässige Reihen- 
folge ihrer Ausführung« hatte der 
Referent den Versuch gemaeht, (;e\vl>s-e 
Gesichtspunkte zu forinulircii, nach wel- 
chen seitens der Staatsverwaltung bei Be- 
urtlieiUm^ der f lotieessieins-Clesuelie vnr- 
gegargi-n wcrUcu äulltc. Bei Auswuiil der 
Linien sollte nach seiner Anschauung das 
Augenmerk wie bei Strassen vor Allem 
auf jene Züge gerichtet werden, durch 
»welche die im Inneren der Monarchie 
befindlieben Haupt-Centralinnikte des in- 
neru Vtikehrs, nämlich die Hauptstädte 
aller Provinzen und und die an der Staats- 
grenze befindlichen Haupt-Mittelpunkte 
(ies äussern Verkehrs, nämlich die Häfen 
und die Ilaupt-Ein- und Ausbnichstationen 
an Land- und Wasserstrassen gegenüber 
dem Auslande sowohl bei jeder dieser 
zwei Classen als zwischen beiden Classen 
in iV.c ii'iglichst kürzeste Verbindung unter 
sich nicht werden«. 

Da jedoch die Aufeinanderfolge der 
nach und nach von Triv aun in Ausfüh- 
rung gesetzten Eisenbahuzü^c nicht allein 
von der Wahl der Staatsverwaltung, 



sondern hauptsächlich nur von der eige- 
nen Wiüfälirigkcit der sich meldenden 
Privaten abhänge, so sollte jener Grund» 
satz nach Ansicht des Referenten nicht 
strenge <;ehandiiabt und eine für einen 
Bahii/u<j^ angemeldete Privatuntemeh • 
mung aus dem Grunde, dass eher noch 
die Ausfahrung eines anderen wichtigeren 
Bahnzuges zu wünschen, und eine Privat- 
beweihui;;; nni denselben abzuwarten 
wäre, nur dann zurückgewiesen werden, 
wenn ein minder wichtiger Bahn* 
zug einen imgleich wichtigeren auf eine 
solche Weise durchkreuzt, dass durch 
die frühere Ausführung des ersten die 
nachma'i^e des zweiten, schon in tech- 
nischer Hinsicht wesentlich beirrt und 
beinahe unmöglich gemacht wQrde, oder 
wenn die Richtung eines minder wichti- 
gen Bahnzuges mit jener eines ungleich 
wichtigeren Bahnzuges in einem solchen 
Zusammenhange steht, dass aus der 
früheren Ausführung einer Eisenbahn 
in dem ersten Zuge eine fehlerhafte und 
schädliche Ablenkung des Handels von 
seiner natürlichen Richtung in dem 
zweiten Zuge zu besorgen wäre. 

Die Mehrheit der Commissions- Mit- 
glieder war indessen, abweichend vom 
Referenten, der Meitiung, dass die An- 
legung von Eisenbahnen im Interesse 
des Handels und der Industrie in 
allen Richtungen wünschenswerth er- 
scheine, in denen sie sieh als möglich 
darstelle und nicht gegen wichtigere 
I Öffentliche Interessen oder Zwecke ver- 
I stosse. Man s^llle sich daher auf die 
l'rülung der Gciiieinnützigkcit der wirk- 
lich vorliegenden Projccte beschränken 
und daliei nicht auf andere allenfalls 
mögliche i'rüjccte Bedacht aclmten, weil 
man sonst der Gefahr ausgesetzt sei, 
dass dann die Ausfülitnnfx einer sehr 
gemeinnützigen Unternelummg oft ganz 
unterbleiben würde. 

Diese liberale Auffassung fand auch 
in den C'oncessionsnormen Ausdruck, in- 
dem darin ausgesprochen wurde, dass 
die Wahl der Richtung und Reihen- 
folge der zu erbauenden Eisenbahnen 
den Privaten und ihrer Berechnung des 
Vorlhcils und des Ertrages, welchen si« 
hievon mit Wahrscheinlichkeit erwarten 
können. Oberlassen und denselben hiebci 
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keine andere Beschränkung auferlegt | 
werden solle, als welclie \vichti<rere nfTcnt- 
liche Interessen erheischen. In dem 
Falle, wo mehrere denselben Bahnzug 
erwählende Privatiiiiternelimer 7.\i jrleicher 
Zeit mit ihren Gesuchen um Bewilligung 
hiexu zusammentreffen, ist sich nach den 
Concessionsnormen in der Regel für jenen 
zu entscheiden, welcher dieselbe Bahn- 
richtung in einer längeren Ausdehnung 
vcrlnl^en will. Beim Zusammentreffen 
mehrerer gleichgeeigneter Bewerber um 
dieselbe Bahn ist die Concurrenz unter 
denselben zu eröffnen und jenem Be- 
werber der Vorzug einzuräumen, welcher 
die geringste Concessionsdauer oder 
sonst mindere Vorrechte anspricht oder sich 
zu niedrigeren Tarifen anheischig macht. 

Auch sonst athmen die rS^Ser Con- 
cessions-Bestimmangen einen dem Eisen- 
bahnwesen tlberans wohlwollenden Geist, : 
welcher iiocli autTälliger zu Tage tritt, 
wenn man die interessanten Verhand- 
lungsprotokoHe einer Durchsicht unter- 
2ieht und daraus t-ntninimt, w ie so manche 
Versuche auf Bevormundung und Be- 
lastung der Eisenbahnen von der Mdir> 
heit der f "oniinlssi« m /m ück^ewiesen j 
\i-urden. So fand man es angemessen, 
mit der Ertheilun^ der »vorlftufier^n 
provisori'^chen Bewilligung zur Ver- ; 
aastaltung aller Vorbereitungen, die zur 
kflnfti(B;en AusfOhrung der Unternehmung 
nöthi^f sind', inuerlKilh Jet Zeitfii^t, in 
welcher diese Vorbereitungen vollendet 
sein mflssen, ein nach den heutigen Ge- 
setzen nicht mehr bestehendes IVir.riläts- 
recht vor anderen Privaten, die sich später 
fllrdieselbeUntemehmungmelden könnten, 
zu verbinden, da mnn fürchtete, dass sonst 
schwerlich Jemand es wagen würde, sich in 
SO kostbare Vorbereitungen einzulassen, 
wenn er Ciefnlir laufen würde, das-^ ein | 
anderer Privater, der bich nach iiim erst lür i 
dieselbe L'ntemehmung meldet, innerhalb 
der ilim für jfiie Ailuiten r:^esptzten Frist | 
ein Recht zu dieser LtiUrnehmung er- | 
langen und dadurch dann den Zwedc der ! 
von dem ersten I'ntemehmer gemachten 
grossen Vorauslagen vereiteln würde. 

Als Vorbedingung für die Erthci- 
lung der vorläufigen Bewilligung, wird 
in den Conccssionsnormen, abgesehen von 
der VertrauenswOrdigkeit der Bewerber ge- 



fordert, dass die geplante Bahn nützlich sei 
und dn?;«! fjcp^eii das Project in iitTentlicher 
Kücksieht keine Anstände obwalten. Als 
ausgeschlossen wird in den Concessions» 
normen die Bcw illi^auitx den Vorarbeiten 
für eine Eisenbahn bezeichnet, wenn in der- 
selben Richtung zuvor einem anderen Pri- 
vaten ein ausschliessendes Keclit verliehen 
wurde, oder die Herstellung der angesuch- 
ten Eisenbahn dem Bedenken unterliegt, 
dass durch die vorgeschlagene Bahnlinie 
die Errichtung einer anderen, diese durch- 
kreuzenden oder mit ihr parallel laufen- 
den Bahn bedeutend erschwert oder ver- 
hindert würde, an deren künftigem Zu- 
standekommen der Staatsverwaltung aus 
commerziellen und anderen öffentlichen 
Rflcksichten gelegen ist. 

Was die definitive Bewilligung 
zur wirklichen Ausführung der Unterneh- 
mung betrifft, so wurde dieselbe in den 
( ^ meessionsnormen als >Concession* und 
nicht als Privilegium bezeichnet, weil nach 
dem bestehenden Tax-Systeme alle Privi- 
legien einer best imicren weit lniheren Tax- 
auflage unterworfen sind, es aber nach 
Ansicht der Berathungs-Commission bei 

Eisenhaluibau - T'nternelinnui<ien, welehc 
SU grosse Upter in den Vorauslagen fordern 
und so grossen Gefahren in Bezug auf den 
I'rfol*^ aus;,resetzt sind, der aus^^espro- 
chcnen a. h. Absicht, das Emporkommen 
derselben auf alle thunlidie Weise zu 
unterstützen, weit pemüsser und Mlliijer 
scheine, selbe bei ihrem Beginnen mit 
höheren Taxauflagen zu verschonen und 
nur mit einer, anderen Gewerbe-Conce»- 
sionen analogen Taxe zu belegen. 

An den Antrag des Referenten, die 
definitive Goncessinn nur an 
Actienvereine und nicht an Ein- 
zelpersonen zu ertheilen, knüpfte sid» 
in der Commission eine iiitereüs.mte 
Discussion. Der Referent machte für 
seinen Antrag geltend, dass die Privat- 
unternehmung einzelner Personen nie 
eine so sichere Bürgschaft für die vuil- 
kommene Ausfühnmg der Unternehmung 
gewähre, als wenn sie durch eine Acticn- 
Gesellschaft gesciuelil. Bei einzelnen 
Personen, welche zu einer solchen Unter- 
nehmung hcre^h.tigt werden, sei ihr Leben, 
der blühende Zustand ilues Vermögens, 
ihre fortdauernde Einsicht zur guten Ge* 
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sfhiSftsführung, die fort Jauern Je ^ule 
Stimmung ihres Eifers fUr das Gcliiii^cn 
der Unternehmung vidfachen Unfillten 
und Abweclislun<:::en unterworfen, wodurch 
nach dem Eintritte widriger Verhältnisse 
die weitere gute Fortsetzung und gänz- 
liche Ausführung einer nr.ch unter noch 
so günstigen Aussichten begonnenen 
Unternehmung docli in der Folge leicht 
sehr gefährdet werden k'"'i:inen. Anders 
hege hingegen die Saciic bei einer wohl- 
organisirten Actien-Gesellschaft. Die Ac- 
tien-Gcscllschaft sterbe nicht unJ altere 
nicht. Die Abgänge und Lücken, die bei ihr 
durch den Tod oder Jui cli die \\ ährend der 
noch nicht ganz crti-I;;teii Kin/.aliluii;; des 
Fonds eintretende Iiisulvesu eiiuclucr Mit- 
glieder sich er^rchen können, werden leicht 
iiiiJ bald durch die an ihre Stelle eintreten- 
den Li bell, oder dutcli den Eintritt anderer 
neuer Actionäre wieder ersetzt. Durch 
diesen Wechsel der Mitglieder befinde 
sich die Actien-Gesellschaft in dem Zu- 
stande einer steten Verjüngung. Die ver- 
ständige und eifrige Geschäftsführung sei 
hier dvych die Concurrenz der Intelligenz 
so vieler Mitglieder und durch die viel« 
seitige Controte) welche diese über die 
eigentlichen Geschäftsleiter ausaben, so- 
wie auch die ernstliche Ausführung des 
Zweckes durch das darin zusammen- 
treiliende gemeinschaftliche Interesse so 
vieler Mitglieder, weit mehr gesichert, 
und so gewähre die Actien-Gesellschaft 
in allen diesen Beziehungen eine weit 
vollkommenere Bürgschaft, dass der Bau 
einer Eisenbahn vollständig und gut in 
wirkliche Ausftthrung kommen werde. 
Ferner mache das einer solchen Unter- 
uchmung nach ihrer Natur zukommende 
Transport-Monopol es der Staatsverwal- 
tung zu einer nicht luinJcr strengen 
PHicht, in die Art des Betriebes der Unter- 
nehmung und in die Erträgnisse derselben 
eine n.'ihere Einsicht zu nehmen. Bei 
einzelnen i^ersonen, welchen eine solche 
Unternehmung Überlassen wird, sei es 
aber unmöglich, sich die unumgänglich 
nOthige genaue Kenntnis von der Art 
des Betriebes und dessen Ergebnissen zu 
rrv crhrn, ohne theils in zu gehässige, 
inquisitorische, theils in zu lästige und 
fUr den Staatsschatz kostbare (>)ntrol- 
massregeln zu gerathen. Bei Actien- 



Gesellschaften hingegen komme die Publi- 
I cität der Art des Betriebes und seiner 
( Resultate, welche schon zur erforderlichen 

Controle aller Actionäre über die Ce- 
j barung ihrer Direction bestehen muss, 
auch der Staatsverwaltung sehr zu statten, 
welche sich die nöthige Einsicht in den 
Betneb im zureichenden Masse aus den 
Eröffnungen, welche an alle Actionäre ge- 
schehen, sowie überdies durch die zu Jen 
Generalversammlungen der Gesellschaft 
abzuordnenden Commissäre ohne Schwie» 
rigkeiten und Kosten verschaft'en könne. 

Den Anträgen des Referenten cnt« 
sprecliend wurde in die GoncessionS' 
Viirsehriftcn eine Restimnuinrj nufge- 
1 nuiimicn, nach welcher um die Jctinitive 
Concession in der Regel nur Actien- 
vereine laler fcrldanernde mornhsche Per- 
^uneu ansuchen können. Es liegt hierin 
eine für die damalige Zeit, in welcher das 
Actienwesen noch in den Anfängen seiner 
Entwicklung sich befand, gewiss bedeut- 
same Anerkennung des Wetthes der 
.\ssociation auf wirthschaftlichem Gebiete. 

Zur Hintanhaltung von Missbräuchen 
wurde in den Concessionsnorinen be- 
stimmt, dass im Ordentlichen sowie in dem 
eigenen Interesse der Privaten die Be- 
hörden bei P r U f u n g d c > A c t i e n p 1 a n e s 
l und des Statuten-Entwurfs ihr Augenmerk 
I dahin zu richten haben, dass die ange- 
traj^ene Unternehmung ernstlich gemeint 
. und nicht eine Vorspiegelung sei, um die 
I Actien zu einem BOrsenspiele zu miss- 
I brauchen. Zu diesem Zwecke ist eine 
Summe festzusetzen, welche durch die 
Theünehmer schon hei Vorlage des Ent- 
wurfs der Statuten gesichert sein niuss; auch 
bleiben die ersten Actienzeicbner bei Ver- 
I äusserung der Interimsscheine, deren Noti- 
rting an der Börse r(u>-rschlosstn ist, 
tür die weiteren Eiiuahlungeu haftbar. 
I Vom Referenten waren noch weitere 
Massregeln vorgeschlagen worden, welche 
i darauf abzielten, die Agiotage zu be- 
kämpfen und das Publicum vor Verlosten 
zu bewahren. liiNbch^ •p.ilcri.- sollte icJo;? 
Project auch vom Simidpunkte seiner 
Nützlichkeit für die daran theilnehmenden 
Privaten geprüft werden. Die NU-lir/ahl 
der Cummissions-Mitgtiederspracii sich aus 
j folgenden Erwägungen gegen solche 
[ Mittel aus. 
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Tn Oesterreich sei die Klage über 
Uebermass an Unternehmungslust bislicr 
noch nicht laut geworden und durch 
hemmende Vorkehrunfrcn {refren Aclien- 
Ucsellschaften könnte der Geist dtr Gcld- 
association bald wieder unthätig werden, 
wodurch Oesterreich zwar vor mt^fjlichen 
Nachthcilcu der Actien-Agiotage bewahrt, 
aber dagegen auch um die anderen Län- 
dern in so reichem Masse zufliesscnden 
Vortlieile grösserer, durch vereinigte Pri- 
vat-Ca{ätalskräfte ausgeführter Unterneh- 
mungen gebracht würde. Der Actien- 
handel -werde eigentlich nur dann 
zur wahren Agiotage und falle in den 
Bereich der Criminal<Ge«etzgebung, wenn 
unredliche Mittel zur Herbeiftlhrung einer 
den wirklichen Werth Ubersteigenden 
Freissteigerung angewendet werden. In 
allen anderen PSlIen erscheinen alle gegen 
den Acticnhandel gerichteten Kegierungs- 
Massregeln bedenklich^ besonders inso- 
lange Lotterien zu Gunsten der Staats- 
casse eingericlitet, mit Piäniien vcrlnin- 
dene Anlehea abgeschlossen und allen 
Staaten noch die gewöhnlichen Anlehen 
und der damit verbundene Hnndcl iiiient- 
behrlich seien. Durch die für Euizelne mit 
dem Actienspiele verbundenen Verluste 
wcTLie das Nationalvermögen selbst nicht 
verringert, insoferae sie zum Vortheüe 
Anderer dienen, es trete nur eine Verinde- 
ning in der Verthc-iliinu des KationalvermfV 
gens ein, welche sogar dem Kational- 
vermGgen im Allgemeinen zum grossen 
Vorthcilc fjcrciclicn ki'Mine, insoferne die 
aus der Acticuspeculation errungeuen Ca- 
pitalien auf nützliche und ausfuhrbare In- 
dustrial-I'nternehmiinijcn, ^viL• Eisenbah- 
nen, verwendet werden. Der ALticnliandel 
stehe nach der Gestaltung der bestehen- 
den GeldverhältnissL- mit tkii ü!Mi;:;en 
Unternehmungen dcsllaaUeU und der In- 
dustrie in gleichem Verhältnisse und es 
können nacli ricIitiV^en staatswirtliselKift- 
lichen Grundsätzen positiv cingrcilendc 
.Massregeln ebensowenig bei den ersteren 
als bei den letzteren gerechtfertigt werden. 
Die angetragene Massregel insbesondere, 
wonach die Staatsverwaltung bei jeder 
Actien-GesellschaftfQr Eisenbahnen sich in 
eine ängstliche Vorfrage Ober die Nützlich- 
keit der Unternehmung für die daran 
theilnehmenden Privaten einlassen soll» 



• j'-uine in liohem Masse bedenl<lich, weil 
uer Liuiiitt in eine Actien-Gesellschaft 
zur Ausfuhrung von Eisenbahnen und 
der Besitz von Actien, ebenso wie der 
Anthtil an einem Bergwerke und der 
Kauf eines .solchen zu den Glück.sver- 
trrlpen \'] ^eliöre, wodurch die Hoffnung 
I eines unt;e\U5Scn Vortheiles versprochen 
und angenommen werde, durch die ange- 
tragene Massregel aber der Staat ge- 
wissermassen die Garantie des günstigen 
Erfolges der bewilligten Eisenbahn über- 
nehmen wQrde. Die Staatsverwaltung hätte 
sich deshalb lediglich darauf zu beschrän- 
ken, zuerst den Bauplan einer jeden neuen 
' Bahn-Unternehmung, und wenn sich zur 
I Ausfährung einer solchen Unternehmung 
1 eine Actien-Gesellschaft gebildet hat unddie 
i Finanzverwaltung dagegenkeinen Anstand 
I baben sollte, die Statuten derselben zu prü- 
fen, ob in öffentlicher Beziehimg kein An- 
I stand gegen ihre Genehmigung obwaltet. 
Die Commisston theilte die Auf- 
fassuni;, dass eine siu^fältit;e Prüfung des 

t vorgelegten näher ausgearbeiteten Frojec- 
tes der Unternehmung in öffentlicher ROck- 
sicht vollkuniinen ^eicelitferti<i.t sei, dass 
1 dagegen die beabsichtigte Prüfung des Pro- 
I jectes auch vom Standpunkte des eigenen 
Interesses der besDnderen Ur.terneliniung 
I sowie auch die Ertheilung allfälliger katli- 
I Schläge und Andeutung möglicher Ver- 
besserungen zu vermeiden seien, die man 
füglich dem eigenen Ermessen der Pri- 
j vaten Überlassen sollte, ohne durch ein 
entgegengesetztes Verfahren nv'i^^licber- 
weise selbst die Regierung zu eompro- 
mittiren. Demgemäss wurde in die i'.oa* 
cessionsnormen der \'iirliehalt einer Prü- 
fung des Projects vom Standpunkte seiner 
Nützlichkeit fllr die Unternehmer nicht 
aufgenommen, 
j Was die nul der \ eileilmny der delini- 
i tiven Goncession zu verknüpfenden Rechte 
aiilie!an;^t, so wurde zunächst eingehend 
die Frage crürtcit, ub und inwieweit die 
Goncessionirung von Concurrenz- 
b ahnen ausgeschlossen werden sollte. 
Die Gommissions-Mitglieder sprachen sich 
übereinstimmend für die Festsetzung eines 
solchen Ausschliessungsrechtes aus, da 
es bei der Schwierigkeit der Eisenbahn- 
Unternehmungen, der Grösse der Anlagc- 
1 kosten und der Unsicherheit des Erfolges 
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in der Richtung gcrcclitfcrtint '^ti, den 
Unternehmer voUkouimen sicherzustellen, 
das« der Transport, auf welchen er bei 
F.rrich'un^ seiner Eisenbahnen ^cri cimct 
hatte, ihm nicht durch den Bau einer 
anderen Bahn, welche lediglich dieselbe 
BLstiiiiimiii^ habe, entzogen werde; an- 
dererseits wurde aber anerkannt, dass 
die Grenzlinien des Ansschliessungsrechtes 
nicht 211 weit aiis;^i'i.ltjhnt werden dürfen. 
Von diesem (je.sichtspunktc wurde es 
nicht als angängig erklärt, jede Bahn aus- 
/u>el)liessen, welche von einem Pmikte 
der bereits bewilligten Buhn bej^innt und 
in einen anderen Punkt dersdben Bahn 
wieder zurückführt, d.i man hiediirch in 
der Voraussetzung, dass sich das Eisen- 
bahnsystem allmählich immer mehr ver> 
breiten sollte, eine für die Allgemeinheit 
höchst bedenkliche und gefährliche Be- 
schränkung der Entwicklung der Eisen- 
bahnen Ik: IiL-iftihren würde. 

Es wiu'de diesen Anschauungen ent- 
sprechend in die Concessionsnormen die 
Bestimmuni;^ aufgenommen, dnss das 
Concessionsrecht insoterne ein aus- 
schtiessendes sei, als Niemand gestattet 
werden dürfe, eine andere, dieselbe Be- 
stimmung habende Eisenbahn für den 
Gebraut des Publicums xu errichten, bei 
welcher es ledi^j^Hcii damuf nhi^esehcTi 
sei, dieselben Endpunkte miteinander in 
Beztdiung zu bringen, ohne auf dem 
Bahnzuge neue, in conimcrzielkr Re- 
ziehuiig wichtige Zwischenpunkte zu be- 
rühren. Gegenüber den von einzelnen 
Conmii^sions-Mitgliedern ausgesprochenen 
Befürchtungen, dass auch eine derartige 
Beschränkung des Ausschliessungsrechtes 
eine Abschreckung der Unteniehmuiijis- 
lust zur Folge habcii kui.ute, wurde von 
anderer Seite darauf hingewiesen, dass 
tliireli eine derartig;«.- T'.i. Stimmung sich 
auch iii aiiUercii Suateii die Uoternehmer 
nicht haben ab.schrecken lassen und dass 
dies in Oesterreich weniger als irgendwo 
zu besorgen sei, weil einerseits die ge- 
mässigten Grundsätze der österreichischen 
Kegierung jeden Unternehmer von solchen 
KingritYeu in seine Rechte sichern, wo- 
durch er um die Früclite seines l'nter- 
rehnnmgsgeistes gebracht würde und weil 
andererseits die Capitalien des Welt- 
marktes skh am liebsten dorthin auf 



industrielle Unternchmuni^en von h'higerer 
Dauer wenden, wo innere Kuhe und 
Frieden am meisten garantirt seien, worauf 

Oesterreich stnlz sein dürfe. 

Was die Frage des Enteignungs- 
rechtes betrifil, so herrschte in 

der Commission Meinungsverschiedenheit 
darüber, unter welchen Voraussetzungen 
einem Eisenbabn<Untemehmen das wich- 
ti:;e Recht der Entet<]fnun^- ziiTmerkennen 
sei. Einzelne Mitglieder der Commission 
sprachen sich daftlr aus, dass nicht mit 

jeder als nützlich erkaimten Eisenbahn das 
Enteignungsrecht verbunden werden solle, 
dass vielmehr das Unternehmen auch 
wirklich als gemeinnützig erkannt worden 
sein müsse. So könnte eine Eisenbahn 
von Wien nach Hfltteldorf fOrt nächst 
Wien] für den Untcrneliincr selir in'itzlich 
und dem Fublicuro angenehm, aber doch 
nicht gemeinnützig sein. Die Mehrheit 
trat indessen dafflr ein, dass auch solchen 
Bahnen das Enteignungsrecht zugestanden 
werden solle, da dasjenige, was dem 
l.lnternehmer nutzbringend sei, dadurch 
nützlich werde, weil es Anwendung findet, 
weil es dem Publicum angenehm sei, 
d.idiireh t^ewinne aber in der letzten .\uf- 
lösung das Allgemeine und die Eisenbahn 
werde dann doch gemeinnützig. 

Die von dem Referenten vorr^^esehla- 
gene Bestimmung, wonach das Ent- 
eignungsrecht ffir alle jene Räume in 
Anspruch genommen werden könne, 
welche zur Ausführung der Unternehmung 
für unumgänglich nothwendtg erkannt 
werden, wurde \nn einer Seite als zu 
weitgehend bezeichnet. Von dieser Seite 
wurde vorgeschlagen, das Enteignungs« 
recht nach dem Heispiele der prenssischen 
Regierung nur in Ansehung der zum Bahn- 
körper sdbst, dann iRlr die Plätze zum 
Ausweichen und Unikehren erforderlichen 
Grundstücke einzuräumen, dagegen die für 
die Waarenmagazine n6thigen Plätze aus- 
zns.li'iessen, da sonst die Unternehmer in 
gewerbereichen Städten, wo die Keahtäten 
einen grossen Werth haben, der oft auch 
relativ grosser ist, dem Privatei;;enthume 
abträgliche Anprüche stellen könnten. 
Die Mehrzahl der Commissions*MitgUeder 
stin-mte für den Referentenantrag, wobei 
iiisbesonders betont wurde, dass da» Ent- 
eignungsrecht für alle nothwendigen 
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Räume ungeschmälert vorbehalten w er.lcn 
mUsse, weil die Stations- und Dcpöt- 
g«bäade von sehr grossen! Emfluss auf 
den Betrieb seien und die Ausniittlunfj 
des Platzes hiezu die grösstcn Schwierig- 
keiten darbiete. 

Der Gep^en stand des durch dif Cnn- 
cessiou einzuräumenden Transport- 
rechtes war von dem Referenten dahin 
forniul irt worden, dass es der Un ternel n n u n ir 
zustehen solle, auf der hergestellten Bahn 
Personen und Sachen aller Art mit 
ebenen Wagen, Zugvieh oder Dampf- 
kraft zu transportiren. Diese Umschrei- 
hvaiK des Transportrechtes wurde als zu 
eni^e eikliirt. Es könnte der Fall ein- 
treten, dass die Unternelunung es ihrem 
Interesse zusagend finde, die Benutzung 
der Bahn auch fremden Wagen zu ge- 
statten, und vielleicht dürfte schon in 
wenigen Jahren eine neu erfundene tech- 
niselie Kraft zum Transporte verwendet 
werden; es wurde aus diesen Erwägun- 
gen die einschlMgige Bestimmung all* 
gemeiner, und zwar dahin gefasst, dass 
der Concessionär berechtigt sei, Personen 
und Sachen aller Art mit Zugvieh oder 
anderer Kraft zu transportiren. 

In Bezug auf die Festsetzung der 
Pretstarife machte sich eine entschie* 
dene Strömung gegen den Vorbehalt einer 
Tarifregulirung durch die Regierung 
geltend. Es wurde ein derartiger Vor« 
belialt als überflüssig bezeiclmet, weil 
es schon im eigenen Interesse des Unter- 
nehmers liege, die Preise so billig als 
möglich zu stellen, um znt Ikt.ntznti;; 
der Bahn aufzumuntern, weil es femer 
der Staatsverwaltung, wie bei allen 
Taxen, wo man es mit Geweibsiniter- 
nehmungen zu thun habe, an einer stich- 
hältigen Grundlage zur Regelung der 
Tarife fehlte, weil endlich der Vorbehalt 
der Taiifherabsetzung immer eine sehr 
abschreckende und die Untemehmung<i- 
lust störende Massret:^el sei. Andere 
Commissions-Mitgtieder, darunter nament- 
lich der bekannte Hofbaurath Prances- 
tiMii, sprachen sich unter besonderer 
Betonung des Ausschliesslichkeitsrechtes 
entschiedenst Air die Beschränkung der 
Tariffreibeit aus und wies Letzterer 
namentlich darauf hin, dass auch in 
England die Nothwendigkeit erkannt 

OMcUcbte 4er ElMnMmca. tV. 



I worden sei, den nbLtttiebenen Gewinn 
j der Actien-Gesellschaften zu beschränken ; 
I schliesslich wurde gegen den Antrag 

der Coinmissinn die Bestimmung; in die 
j Concessionsuormen aufgenommen, dass 
j es der Unternehmung zustehe, die Preise 

nach Umstätiden festzusetzen, dass es 
I jedoch der Staatsverwaltung vorbehalteu 
I bleibe, auf eine billige Herabsetzung der 
' Preise e i ti z n \v i r k e n, wenn die reinen 
1 Erträgnisse der Bahn 15^0 der Einlagen 
I aberschreiten (vom Referenten war diese 

Grenze mit lo"/,, beantraiil]. In dem 
) Vortrage an den Kaiser halte sich der 
I Kanzler ausdrücklich darauf berufen, dass 

in der nnmnii-^sion, mit Ausnahme de.- 
kefcrenten, alle Stimmen sich gegen die 
E Einftthrung eines gesetzlichen Tarifs 

[Taxe] und somit auch gc^en die 
, Limitirung des Gewinnes von Seite der 
Öffentlichen Verwaltung ausgesprochen 
I haben. Der Kanzler stimmte dieser An- 
schauung unbedingt bei, »da es mit 
I dem damals bestandenen Administra» 
ti uiswesen, wo alle Taxirungen abgestellt 
waren, der Privatconvenienz aller anderen 
I Unternehmungen freigestellt war, ihre 
Producte, Waaren und Arbeit ohne Ein- 
, äuss der Regierung selbst zu schätzen 
I — nicht vereinbarlich erschien, hier in eine 
Taxirunt:^ einzugchen, zu deren mit Pe- 
I ruhigung auszusprechenden Quote es notli- 
I wendig erschienen wäre, immerfort ein 
ciü;enes Kechnungs-Individuum von Seite 
i der Staatsverwaltung in den Bureaux der 
I Bahnuntemehmungen auftustellen, wet* 
cIks fi;e\vi>serrnasscn die Bücher fort» 
während zu inspiciren hätte*. 
I Was die Leistungen SU Gunsten 
der M i 1 i t ä r- u n d P o s t V t r w a 1 1 u n g 
. anbelangt, so wurden den Concessionärcn 
i durch die Nonnen vom Jahre 1838 be- 
reits Verpflichtungen auferlegt, welche 
indessen wcsentlicli beschränkter als die 
j Lasten sind, welche heute den Eisen- 
hahnen obliegen. In Bezug auf die 
I Militärtransporte wurden die Unternehmer 
lediglich v^flichtet, dieselben zu keinem 
höheren als dem sonst allgemein füi Private 
bestehenden Tarife zu befördern. Was die 
Postbefftrderung anbelangt, so sollten die 
Eisenbahnen h di;;Iich Rriefe, Schriften und 
Amtspakete ohne Vergütung zur Bclur- 
derung abemehmen, andere Poststttckeaber 

2 
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nur ^ee[en ein mit der PMstrreniüs-V«. rwal- 
tung zu vt.'r(jinbaicudcs Entgelt, welches 
die gewöhnlichen Tarife nicht übersteigen 
durfte, und l'"^ ^i^" Ueberlassung von ; 
der hiebei von der Bahn bezogenen Brutto- 
einnahme an die Postanstalt. Ebenso sollte | 
fs der Finanzverwaltun'^ /ustchcn, bei j 
i'ersDiicn Iransporten, wenn sie auf liisen- '. 
bahnen zwischen solchen Orten stattfan- 
den, welclic durcli Staat«p(i«;t'iiist.iltcii ver- 
bunden waren, daun uiiic nüLsai^c Gebühr , 
in Form einer Abfindungssumme cinzu- , 
heben, wenn die Fitrai^sverhältnisse mit ; 
Rücksicht auf die landesüblichen Zinsen 
und den bei anderen Industrie-Üntemeh' j 
mungen vtwkommenden Krtr:i<^ -^'nnstit^ 
sein sollten.*) Selbst ditsL cuigcsLhruuii- 
ten Verpflichtungen waren gegen den ' 
Coniinissinnsantrnc; in die Concessions- 
nornicu aulgcuununeii wuidcn. Die ("ont- 
missions-Milglieder vertraten bei den dies- 
fälligen Verhandlungen die Anseliauun;,', 
dass man, stren^^c i^enoniuicn, die Post- 
anstalt bei Benützung der Eisenbahnen j 
eigentlich den ;dl<;eineinen Tarifen untcr- 
werlen sollte, kcnicblalls dihie aber die ; 
unentgeltliche Versendung, wie dies in I 
dem mit kaiserlichem Entschluss herab- 
gelangten Aulsatz der Concessions- 
normen ausgesprochen war, auf alle 
Postsendungen tiusgedehnt werden, da 
eine solche Bedingnis sich für die Kisen- 
bahncn- zu einer schier unersdiwinglichen '{ 
Last entwickeln könnte. 

Auch gegen die Besteuerung des 
Penonentran^ortes sprach sidi die Cum- 
mission aus, da es an einem gesetzlichen 
Titel fehle, die Eisenbahnen für den Fer- 
Bonentransport ausser mit der Erwerb- 
steuer auch noch mit einer ^rweiten Steuer 
zu belegen. Sollte aber, wenn auch nicht 
aus dem Wortlaute, so doch aus dem ' 
Geiste der Postgesetze, eine den Eisen- 
bahnen wegen Beeinträchtigung der Post- 
anstatt zu machende Auflage gerechtfertigt 
erscheinen, so dutfte diese nach Ansicht ' 

•) Diese Bestimmunjien stimmen im we- 
aentiichen mit dem Inhalte dos Hufkanzlei- 
Deerets vom 2. Juli 1S40 Uberein, wi>init zu- 
fül!j[c Allcrhtichster Entscliliessung vom <) Oc- 
toher 1S31) die im § 19 des Postgesctzo 
viim lahre 1837 vurbdialtene besondere 
gesetzliche BestKiumnii^ der Verhaltnisse der 
Eiseobahii-Uuternchmungen zum Fostregalc 1 
erfolgte. ] 



der Cummission doch nie eine neue Steuer- 
zahlung an die Staatscasse, sondern einzig 
nur eine Ersatzleistung an die Postmeister 
zum Gegenstände iiaben. Aber auch 
gegen eine srdche Ersatzleistung spricht 
sich der Kanzler in dem Vortrage an den 
Kaiser aus, denn, »wenn man von Ent- 
schädigungen der Po.stnici.sler spriclit, so 
müsste ebenso von Entschädiy^ung der 
Strasseiiu irlbe, Schmiede und Wagner, 
Hael-;er, bdei.sehcr und aller Gew crbsleute 
auf jenen StrassenzUgen die Kcde sein, 
woher der Zii^ der Reisenden und Fracliten 
statt hatte, in dieser Beziehun«^ habe aber 
der Kaiser selbst zahlreiche solche Be- 
sclnverden aus A:dass des Baues der 
Ijudweiser, Gniiaideiier und selbst schon 
der Nordbahn als unstatthaft zu erklären 
befunden, weil es eine natTnlielie Fol^e 
der zunchnieiideu Gultui und criiöiilcu 
Erwerbsbetriebes ist, dass diu'ch neue 
Erfindunfjen, welche tankende neue V.t- 
wcibsi-jueileu cloiiiicn, andere Mensclieii 
den alten Erwerb und Unterhalt verlieren, 
welchen sie iedoeh mü' andere Ait jru 
ersetzen beinülit ^eui auissen. Selbst auf 
früheren Poststrassen haben viele Post- 
meister durcli neue Anlage von Postzügen 
bereits sich denselben Schicksalen längst 
fügen müssen, weUbent nun andere durch 
Errichtung der Eisenbahnen verfallen «: 
Die Analogie der Eisenbahnen mit 
öffentlichen Strassen führte auch zur Er- 
wägung, ob und inwieweit die Eisen- 
bahnen zur Leistung von Weg- und 
ßrückenmauthen heranzmdehett seien. 
Der Referent hatte vorgeschlagen, dass 
das Fuhrwerk der Eisenbahnen, falls 
dasselbe mit Zulassung der Staataver* 
waltung auf einer Cominunalstrasse oder 
-Brücke geführt wird, der Mauth unter- 
worfen, jedoch eine Ilerabminderung der- 
selben oder eine Pauschalzahlung an Stelle 
derselben zugestanden werde, wenn der 
volle Betrag der Weg- oder Brttckenmauth 
das Mass einer billigen Entschädigung 
für die .Abnützung der Strasse oder Brttcke 
übersteigt, oder die fallweise Einhebung 
auf den guten Gang der Unternehmimg 
störend einwirken würde. Es wttrde von 
der Feststellung der Verpflichtung der 
Eisenbahnen zur Entrichtung der Weg- 
und Brückeumauth gänzlich Umgang 
genommen, nachdem in der Commission 
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von vcrscliiedLiien Seiten geltend ge- 
macht worden war, dass sich die be> 
stehenden Vorachriften Uber Weg- und 
Brückenmauthen auf Eisenbahnen nicht 
wohl anwenden lassen; dieselben seien 
auf die Zahf des Zugviehes und auf die 

Abnütznn<^ ;;c^ruiu!et. I'.ei n.itiipfu a;;cii 

berechne man zwar die Dampt'kraft nach 
Pferden, aber Wie wäre da eine Controle 

tn'inlicli. WcrJe die Bahn mit animalischer 
Krait betrieben, so dUrie der Umstand 
nicht flbersehen werden, dass mit einem 
Pferde auf r.i-cnhahnen gr"-^scrc Lasten 
•dh aut' gewöhnlichen Strassen fort- 
beftkrdert werden kOnnen. Die Beibe- 
hahiiriL; clc^-i^lben Mas5:=;ta^e=! für die Be- 
legung mit den Mauthgebühren nach der 
Anzahl Zugvieh wDrde daher eine sehr 
geringfügige Einnahme er^;c1icti. 

Es werde sich Uberhaupt kaum irgend- 
wo der Fall ereignen, dass bei Benutzung 
einer Eiscnb.ihn die Vcrpfichtung zur 
Entrichtung einer communalen W'eg- 
mauth nach den bestehenden Vorschriften 
eintreten könnte. Dagegen k>inT;ti. :. Eisen- 
bahnen häutiger Uber Comnmnalbrückcn 
geftihrt werden, was die Abnahme einer 
Brflckenmautli dnfür vollkommen recht- 
fertige. Auch hier träten jedoch dieselben 
Schwierigkeiten der Einhebung ein, und 
wurde dahur in die Conce8si<jnsnnrnun 
lediglich viic [Bestimmung aufgcnoininen, 
dass, wenn eine Eisenbahn über eine 
öffentliche Brücke oder einen uffentliLlien 
Damm geführt wird, Jie L iitemchmung 
sich wegen des Gebrauches dieser An- 
stalten gchrui- ih/urinden habe. 

Die Dauer d e r C o n c e s s i o n wurde 
nach den Vorschlägen des Referenten 
mit 50 Jahren festgescty.t, für l'nterneh- 
mungen von sehr langer Ausdehnung 
jedoch nach Umständen auch die Zuge- 
stehung einer längeren (loncessiotisdr^uer 
vorbehalten. Der Ivetcicut bcgiüsidclc 
die läni^ert l't ivile<;iumsdauer mit dem 
ausserordentlichen Kosten auf wände, wel- 
chen die Anlegung der Eisenbahnen 
erforderte, und bezeichnete dieselbe sogar 
als vortheilhaft für das Publicum, da 
es bei einer längeren Concessionsdauer 
dem Unternehmer ermöglicht sei, die 
Höhe der Transportgebuhren zu Gunsten 
des PubUcums tiefer herabzusetzen. Es 
unterliege daher keinem Anstände, die 



Dauer des Transportmonopols wie des 
Mauthgenusses beim Strasseiü>au in der 
Regel auf die fttr letzteren gesetzlichen 

50 Jahre festzusetzen. Ein Heimfalls- 
1 recht sollte nach den ursprünglichen 
I Anträgen des Referenten nicht statuirt, 

vielmehr der Gesellschaft auch nach 
. Abiauf jener 50 Jahre das Eigenthum 
I ihrer eingelösten GrOnde, ihrer darauf 

hergestellten Geb-hide und ihrer sonst 
i gemachten Anschaffungen zur weiteren 
I Verfügung und eventuellen Veränsserung 

•m einen anderen T'nttrnchrncr verbleiben, 
j und der Staatsverwaltung, wenn die 
I Art des Betriebes der Unternehmung den 
I i>ffent!ichcn Intiressen entspricht, vor- 
j behalten bleiben, die Concession zu er- 
I neuem. Indessen änderte der Referent 
während der (Kommission?- Verhandlungen 
. seinen Autrag dahin, dass das Eigentimm 
I der helgestellten Eisenbahn mit Allem, 
was unmittelbar zum H.uuverkc gehört, 
I nach Ablauf der Concessionsdauer an den 
Staat überzugehen habe. Zur Unter- 
stützung des staatlichen Heimtallrerhtes 
an dem Balinkürper machte der keterent 
j geltend, dass eine unbedingte Verleihung 
des F.tit ■irrnungsrechtes, wodurch der 
Betnebsunternehmer einer Eisenbahn 
auch nach Ablauf der Privilegiumszeit 
, noch Eigenthflmer des Bauwerks bleibt, 
' die üble Folge uacli sich zöge, dass 
! dieses von jeder künftig an seine Stelle 
eintretenden Privatuntenv'hmnn<^, oder, 
wenn der Staat es an sicli ziehen will, 
vom Staate erst eingelöst werden müsste, 
in jedem Falle deshalb das B ihngeld 
j künftig höher gestellt werden uuisste als 
I es sonst der Fall wäre. Es gehe daher 
schon ans der pilitisclien Rr.tksicht, um 
! diese Nachllicilc zu vcruieideii, die Nt^th- 
j wendigkeit hervor, den Eisenbahn-Unter* 
' nehinern das I'\ pro[nir!tionsrecht nur be- 
ding;, nliinlich nur anter dem Vorbehalte 
, des nach Ablauf der Privilegiumszeit an 
I den Staat übergehenden Eigenthums des 
Bahnkörpers zu verleihen, wodurch dann 
' der Privatunternehmer allerdings nicht 
I vollkommener, bleibender, sondern blos 
zeitlicher NutzeigcnthOmer des herge- 
j stellten Bauwerkes wird. Zur lie^rim- 
I dung des staatlichen Hei mfalUr echtes 
wurde auch auf die Analogie der Eisen« 
I bahnen mit solchen Strassen hinge* 

2» 
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^viesen, welche von Privaten nicht blos 
zu ihrem Gebrauche hergestellt wer- 
den und ihnen gleichfalls nur für eine 
hcsti;nmte Zdt zuT Nutzung Qhergeben 

werden. 

Besonders scharf sprach sich ein 

Commissions.MitL^licd zu Gunsten des 
staatlichen Hcinitalles aus. Es wäre, wie er 
erklärte, »eine bisher noch nie erhttrte und 
auch durch keinen Rechtstitcl zu recht- 
fertigende Handlung, wenn der Staat 
sich in irgfend einem Falle und ans was 
immer für einem Titel das Recht an- 
massen wollte, dem einen Theile der 
Staatsbürger sein rechtmässig erworbe- 
nes und vnn ihn\ rechtmässig^ bc'^ess'c- 
nes Eigenihuiii /.u cnuiehen, um dasscii^c 
anderen Staatsbdr^rern, sei es einzelnen 
Privaten oder Privat-Actien-GestllsclKiflei 
als vollständiges Eigenthum zuzueignen. 
Der Staat kann das im § 365 a. b. G. B. 
hri^ründete Expropriatinnsrecht nur für 
sieli selbst, als Gesauinilhcit aller Siaats- 
bOr^er und nur wegen des alljremeinen 
Besten nach ikin Grundsatze in An- 
spruch nehniLr)> dass der einzelne Staats- 
bürger ii.u li Mass seiner Kräfte das all- 
gemeine Wohl, worin sein eii^fnes ein- 
geschlossen ist, befördern, lüiiliii» seinen 
einseitigen Privatvortheil dem allgemeinen 
Besten nachsetzen und daher sich auch 
bequemen müsse, sein Grundstück zur 
Anlegimg oder Herstellung einer öffent- 
lichen Strasse zu überlassen. Der Staat 
kann das dem einzelnen Privateigen- 
thUmer für einen Zweck des allgemeinen 
Besten entzogene Privateigentimm zur 
leichteren Ausfahrung einer auf Erreichung 
dieses Zweckes abzielenden Anstalt filr 
einen bescbrilnkten Zeitraum anderen 
Privaten oder Privatgesellschaften, welche 
diesfalls im Xamen und zum V'ortheile des 
Suates wirkend eintreten, als Nutzungs- 
Eii^nthnm überlassen. Allein es dürfte 
wohl nie die Absicht der gerechten 
österreichischen Regierung bei dem Ent- 
würfe des a. b. G. B. gewesen sein, 
den Staat zu berechtigen, Massen von 
Grundbesitzern ihr Eigenthum zu ent- 
ziehen und dasselbe Massen von Geld- 
besitzern f Actien-Gesellschaftcii) als voll- 
Ständiges Eigenthum zuzueignen.« 

Von anderer Seite wurden gegen 
den Vorbehalt des Uebergangs des Eigen- 



thums des Bahnkörpers an Jen Staat 
mit Ablauf der Concessionsdauer schwer- 
wiegende Bedenken vorgebracht. Ins- 

besMtukrs wies man darauf liin, dass 
als Folge eines solchen Vorbehalts der 
gleich ursprünglich schlechtere Bau der 
Eisenbahn mul die Verwahrlosung der- 
, selben und andererseits die indirecte 
I Nöthi^ung des Unternehmers zu befürchten 
sei, die flnlinpreise ni^'i^Itcbst lioch /u 
. stellen, damit das für den Bau der Bahn 
I aufgewendete Capital in kürzester Zeit, 
und zwar ins iu eit es erreichbar ist, SChon 
m den ersten Jahren der Concesston, um 
I gegen spatere ungünstigere ZnfUle ge- 
borgen zu <ein, IicreiiiL:e!irac1it werde. 
Diese Preisstei^erunf^ stehe m scharlem 
(fegensatze zu der Absicht, durch billige 
I'reise die Bahn m"'^lichst gemeinnnt/i^r 
zu machen und soll hinwider, um zu hohen 
Preisansätzen oder eigentlich einem zu 
ho!ien Rentenbezuge aus dem L'nternelunen 
I vorzubeugen, der Regierimg neb.sl Ucnx 
I Bahneigenthum auch das Recht der 
Bahntarif-Regelunjx vrtrliehalten Meilen, 
j so dränge sich das Bcdeimcn auf, dass 
I unter diesen zweifach lästigen Bedingun- 
I gen ijrrxserc I-!isei;!i.i!Mi-riitei nelininn<xeTi 
I schwerlicii cuJsteheii wciiieu. Auch wuidc 
' darauf hingewiesen, dass der nienschliche 
Mi n:,dun}^sy;eif!t in dem Zweige der 
ici liiiischen Mechanik, dci die Fort- 
j sch Jtt 1:1- der Transportmittel zum Gegen- 
stande liat, wahrscheinlich noch auf 
. manche wicht i<,e Verbesserung konmien 
wird. Schon seit längerer Zeit beschäftige 
! man sich damit, Transportmittel herzU- 
i stellen, welche auf gewöhnlichen Strassen 
ohne Anwendung von Zugvieh brauch- 
! bar und l'ersimen und Sachen schneller 
und billi;;ci, als es mit Pferden geschehen 
kann, weiter zu befr>rdern dienlich sind. 
Wer könne mithin dafür bürgen, dass die 
erbauten Eisenbahnen nach Ablauf der 
, (!oncessi(msdauer von 50 Jahren noch 
. überhaupt so vortheilhaft und gemein- 
' nützig wie f;e>;enwUrtig erscheinen wer» 
den und stelle sich dies als etwas Unge- 
j wisses dar, so dürfte selbst darin ein 
\ Bedenken liefen, den Vorbehalt des 
Ha!utei<^etUhums zu ( lunsten dea Staa te s 
' in der Concession zu bedingen. 

Trotz der in der Commission aus- 
gesprochenen Bedenken wivde über den 
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seitens des obersten Knn/.lers, nrafen 
Mittrowsky, in dem Vui trage vom 6. De- 
oember 1837 (restclltcn Antrag, die Re- 
stimnum«! in die Conccssionsnormen auf- 
genommen, dass nach Abiaul der Con- 
cession oder bei sonstigem ErtOscbcn 
derselben bei jenen Eisenbahnen, welchen 
mittels der Concession das Eiiteignungs- 
recht verliehen wurde, das Eigenthiim 
an der KNenl'a])!! «elbst, andern Gruiulc 
und Boden und den Bauwerken, welLfie 
dazu gehören, nach Analogie der von 
Privaten erbauten Strassen, welche nach 
Ablauf des 5oj;lhrigen Mauthprivileyiums 
«ir Sicberstellung ihres Fortbestandes 
immer in das Staatseigenthum übergelien, 
sogleich durch das Gesetz ohne Entgelt 
imd unmittelbar an den Staat überzu- 
gehen habe Graf Mittrowsky erachtete, 
dass diese Bestimmung nothwendig sei, 
indem eine solche Bahn nach Erlöschung 
des Privilegiums, als eine res derelicta, 
also als Staatseigenthum nach allgemeinen 
Staatsgrundsätzen anzusehen sei ; denn 
der Grund und Boden sei dem ehema- 
ligen EigenthOmer längst bezahlt und 
die Eisenbahn durcli den SOjflbrig^ Er- 
trag ebenfalls getilgt 

Zugleich wurde jedoch in den Con- 
cessinnsnormen bestimmt, dass die Staats- 
verwaltung für den Fall, wenn die Unter- 
nehmer in der f&r die Daaer der Con- 
ee>>Ii>ii bestimmten Zeit ohne ihre Schuld 
keinen zureichenden Ersatz für ihre Bau- 
anslagen erlangt haben sollten, billige 
hJiJcksicht nehmen und sich ^en^i^t finden 
lassen wird, den Unternehmern die Fort- 
Setzung ihres Transportbetriebes nach 
MassLjabe des erlitftnen Verlustes eine 
angemessene Zeit hindurch zu gestatten. 

Ausserdem wurde in die Concessions- 
normcn die IV.^tlinnuiri;^ aufgenommen, 
dass bei Nichtbefolgung oder Verletzung 
der Concessions-Bedingungen und nach 
vorausgegangener fruchtloser Warnung 
und Ahndung die Concession erlischt, 
dass die Behörden fiber die Erfdtlung 
dieser Bestimmur^^en sorgfältig z 1 \v aelien 
und sich von dem Fortschreiten der 
Unternehmung fortwahrend in Kenntnis 
711 erhalten haben, dass endlich die 
politische Laudesstelle für jede von 
einem Actienverdne besorgte Eisen- 
bahn • Unternehmung, einen 1 a n d e s- 



' f (1 r <; t Ii c h e n f ' o in ni i s s ,1 r zu be- 
st' Ilea habe, dessen Bestimmung es ist} 
\cdcn Statuten- oder vorschriftswidrigen 
Vorgang der Unternehmung auf geeignete 
! Art zu verhindern; ohne auf die Leitung 
; der Geschäfte oder auf irgend einen 
' Zweig der ('.ebnning berathenden oder 
entscheidenden Eiiiduss zu nehmen, sollte 
derselbe ermächtigt sein, allen Berathun- 
. gen beizuwohnen, alle Acten und KVcli- 
I nungsabschlüsse einzusehen und alle 
i dienlichen Aufklärungen zu verlangen. 
Der Aufwand für diese Aufsichtsorganc 
sollte von der Eisenbahn-Unternehmung 
I vollständig vergfltet werden. Auch diesen 
i Bestimmungen wurde von mehreren Com- 
! missioas-.Mitgliedcm widersprochen. Ein 
i Mitglied machte aufmerksam, wohin das 
I fuhren wdrde, und in welche Verlegen- 
I heit die Behörden gerathen dürften, wenn 
jedem Eisenbahn-Unternehmen ein landes- 
i fürstlicher Coramissär beigegeben werden 
I sollte. Ein anderes Commissiona-Mit- 
: glied hob hervor, dass die preussische 
I Regierung zwar einen Gommissär be- 
] stelle ; insofeme sich aber die Gesellschaft 
in allen Beziehungen zur Staatspolizei 
I an denselben zu wenden habe, so 
j scheine er mehr zum Schutze der Gesell« 
• Schaft bestellt. Diesen Schutz gewähren 
I in Oesterreich die zuständigen Behörden 
I nach Massgabe der bestehenden Gesetze, 
weshalb ein besonderer Commissär ent- 
. behrlich sei. Auch die ursprüngliche 
I Bestimmung des Entwurfes, wonach der 
Commissär zur Sistirung ^e-- ll^chaftlicher 
I Beschlüsse berechtigt sein sollte, war auf 
\ lebhafte Bedenken gestossen, welchen 
dadurch Rechnung getra;^r,^n \v indu, dass 
lediglich ausgesprochen wurde, er habe 
die Durchführung Statuten- oder vor- 
schriftswidriger Vorgänge auf geeignete 
Art zu verhindern. 

Der Vertreter des Hof kriegsraths hatte 
. in der f :<>rnirii^sirin liie Frage angeregt, 
j ob bei der ganz eigentljümlichen Natur 
1 der Eisenbahnstrassen und ihres Verhält- 
ni^-o; il^ rvivateigenthum nicht besondere 
. Festsetzungen darüber nöthig wären, wie 
I esraitden EntschädigungsansprQ- 
chen bei Zerstörung oder Sper- 
, rung der Bahnen im Kriegsfalle 
I zu halten sein wflrde« Es sprachen sich 
I wohl einzelne Mitglieder dafllr aus, durch 
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eine ausdrückliche Bestimmunpr die Er- \ 
saUpiLichl des Staates mindestens in 
Fällen ausdrücklich auszuschliessen, in 
welclien die Zcrstörang einer Bahn vom 
Feinde erfolgte. 

Die Mehrheit der Clommission war I 
inde'i^en «jagen die Aufnahme einer Be- 
stininiuiij; bezüglich der Kriegsschäden. 
Man unterschied hiebei zwischen Kriegs- I 
schaden, welche unmittelbar vom Feinde ' 
und solchen, welche zwar mittelbar auf 
Veranlassung; der nahen Anwesenheit des 
Feindes, aber doch unmittelbar durch 
Anordnungen der eigenen Regierung zu- 
gefügt werden. Bezüglich der ersteren ] 
Schäden erachtete die (Kommission, dass 
gemiLss § 1044 a. b. G. D. die Frage, ob 
lüntschädigung zu leisten sei, von den 
besonderen Vorschriften der politischen 
Behörden abhänge, und es nicht nöthig 
sei, diesbezüglich fOr die Eisenbahnen 1 
besondere Bestimmungen zu treiTen. 

MinsichtUch der zweiten erwähnten 
Kriegischflden war nach Ansicht der 
Commisston zu unterscheiden, oh nach 
Ablauf der Privilegiumszeit das Bahn- 
eigenthum an den Staat abgetreten werde 
oder nicht. Im ersteren Falle schien es 
ihr allerdings drflckend, '«renn die Etgen- 
thümer diese .Schäden tragen sollten ; 
eine eigene Bestimmung hierüber in die ' 
Verleihungs- Urkunde hielt sie nicht nöthig. 
weil die Verpflichtung zur Vergütung sol- 
cher Kriegsschäden schon aus den beste* 
henden Vorschriften fliessen wflrde. 

In dem zweiten Falle hingegen, wo | 
das Eigenthuin der Bahn von dem Staate 
nicht angesprochen wird, sehten es billig, 
dl ni I/ntt iin hmer die Verptlichtung aus- 
drücklich aufzuerlegen, dass er derlei 
Kriegssdiäden zu tragen habe, und zu 
diesem Ende wurde es nöthig erachtet, 
diesfalls in die Verlethungs-Urkunde eine 
besondere Bestimmung auficundunen. 

Schliesslich hatte der Referent in 
Analogie der in den Concessionen für 
die Holz- und Eisenbahnen sowie für | 
die Kaiser t\ rvliii iiids-Xordbahn enthal- 
tenen Bestimmungen, nach welchen sich 1 
Jedermann bei Verwirkung einer Strafe ! 
V iti 100 .Species-Üucaten von dir Vs- 
richtung einer gleichen Eisenbahn ent- 
halten solle, in seinen Entwurf die Be- 
stimmung aufgenommen, dass ausser dem 



gebLihrcudL-n Schadenersätze auch f'nn- 
f i sc u t i 011 s- und Ci c I d .s t rat e n gegen 
Eingriffe in das Privilegium verhingt 
werden sollen. Diese Bestimmung wurde 
indessen als überflüssig gestrichen, da 
die in den früheren Eisenbahn-Privile- 
gien aufgenommer^cn Geldstrafen nebst 
Confiscation der nachgemachten Gegen- 
stände, aus den Industrie-Privilegien ent- 
nommen und nur uneigentlich auf Eisen- 
bahnen angewendet worden seien. 

Wenn man Eisenbahnen atlS dem 
Gesichtspunkte von Concessionen be- 
trachte, welche nicht wie die Gegen- 
stände von Industrie-Privilegien in leicht 
zu verbergenden, und nachzumachenden 
Verfahrungsw eisen ausgeübt werden 
können, sondern wdt ausgedehnte Nivel- 
liningen, Bahnanlagen und Anstalten 
erfordern, die man vor Niemand ver- 
bergen kann, so sei es einleuchtend, 
dass der Fall von ähnlichen Eingriffen, 
wie bei Privilegien-Gegenständen, nicht 
leicht denkbar ist, und dass, wenn eine 
zweite Bahn neben der bewilligen ge- 
baut werden wollte, dieses racht so 
verstohlen geschehen könnte, um die 
weitere Ausführung nicht gleich zu 
hindern. 

Bei Eisenbahnen seien in dieser Be- 
ziehung nur Diebstähle, muthwiliige Be- 
schädigungen tmd andere derlei Gesetzes- 
l \ bcrtrctungen denkbar, bezüglich deren 
die ohnehin schon bestehenden Gesetze 
ihre Atiwendung finden, und keine beson- 
deren Ausnalimsgesetze erforderlich seien. 

Gelegentlich der zweitmaligen, mit 
dem PräsidiaK < irtr.i;^ des Kanzlers vom 
6. December 1837 dem Kaiser erstatteten 
Vorlage des Entwurfs der Concessions- 
normen erörterte der Kanzler eine An/.ilil 
von Fragen, welche in dem vorgelegten 
Entwurf der Goncessionsnormen nicht ge- 
regelt waren, in so weit ausblickender 
Weise, dass es von Interesse ist, auf 
diese Fragen hier in Ktirze zurHckzu- 
kommen. Dieselben betrefl'cti die Sicher- 
heit des Betriebs, in zweiter Linie auch 
die Hintanhaltung einer unnöthigen Be- 
lästigung der ICeisenden. Letzterem 
Gesichtspunkte entspringt der Vorschlag 
des Grafen Mittrowsky, die Eisenbahnen, 
wie dies in England der Fall sei, xa 
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vcrpfliditen, bui Pei -ionenzUgen ausser 
Hotz nur entschwefelte Kohle [Cokesj 
und keine rohen Steinkohlen als Brenn- 
niaterialc zu beniU/en. I)c^ Ffiiiern 
sollten die Behörden zur Hintanhaltung 
der Gefahren der Funkensprühens 
darauf achten. J.iis bei Atiweiuluti;^ der 
Dampf kraft die Locomotiven so einge- 
richtet werden, damit weder den Personen 
nuch den nächst gelegenen HäustTii oder 
ganzen Ortschaften und Feldduren leicht 
Feuersgefahr drohe, und wären die Bahnen 
in den Ci'ncessiniicn zu verpflichten, einen 
erweislich nur durch die Fahrt und den 
Durchzug der Locomotive entstandenen 
derlei .Sch ulen, dem Beschädigten ent- 
weder nach gütlichem Uebereinkonimen 
oder nach Ausspruch der politischen Be- 
biOrde zu vertonten. 

Ks sollte ferner als Regel festgesetzt 
werden, dass die Eisenhahnen, die mit 
üampfktaft befahren werden sollen, nur 
in einer bestinuuten Entfernung von 
Fahrstrassen bewilli^rt werden können, 
wcklie nistatiz demnach gesetzlich be- 
stimmt, und zwar mit wenigstens 30—40 
Klafter festgesetzt werden sollte, damit 
durch das Scheuwerden der in der Nähe 
auf den Landstrassen weilenden ge- 
triebenen Thiere nidit Unglück entstehe. 
In Consequenz sollte gesetzlich festge- 
stellt werden, dass Eisenbahnen auf 
Landstrassen, bestehenden Dämmen 
oder durch das I'ublicuin benutzten 
Brücken nicht im Niveau gefiihrt 
werden dürfen; es sollte denselben nur 
quer durch, i>ben oder unten die Fnbning 
des Bahnkörpers gestattet werden. 

Von dieser Erwägung sei die ver- 
einigte Hoi*katizlci aus^e<4aii;;en, indem 
sie die Nordbahn mit der Bitte zurück- 
wies, sidi zu ihrer Ueberfahrt der 
grossen Donaubrücke zu bedienen oder 
an dieselbe anzubauen, wodurch sie ge- 
nttthtgt wurde, sich eine eigene, sehr 
kostspielige BrUckc selbst zu bauen. 

Es sollte femer daran festgehalten 
werden, dass dort, wo Krümmungen 
der Bahn erforderlich werden, die Trace 
so gewählt werde, dass möglichst grosse 
Bögen zur Anwendung kommen. Es sei 
dies ein für den Transport der Passagiere 
höchst wichtiger Umstand, da die Me- 
chaniker fOTtwährend sich damit be- 



schäftigen, den Locomotiven für die 
i Personenfahrten die grösstmögliche Ge- 
schwindigkeit zu verschaffen, da die 
Entdeckungen in der Physik und Me- 
I chanik- heutzutage erstaunliche Fort- 
I schritte machen, wodurch die Schnel- 
ligkeit in der Folge beinahe ins Unglaub- 
i liehe sich erhöhen könnte, so dass das 
Leben aller Fahrenden bei zu geringen 
Krümmutigen — und zumal wenn hohe 
i Dämme passirt werden — in Gefahr wäre 
I und es daher nothwendtg sei, didse Vor- 
sorge den Behörden zur l'lHcht zu machen. 

Ganz besondere Aufmerksamkeit wid- 
mete Graf Mittrowsky in seinem Vortrage 
vom 6. December 1837 der ne;;Tundun]^^ 
I der Nothwendigkeit einheitlicher 
i Spurweite auf allen Österreichischen 

Eisenbahnen. 
1 Ea sei, wie er ausführte, aus hoher 
StaatsrOcksicht gerade bei den Eisen- 
bahnen höchst wiclitifi und selbst in staats- 
I wirthschaftlicher und industrieller Hinsicht 
I geboten, hier eine gesetzliche Bestimmung 
S für alle Bahnen einzuführen, in höherer 
I Staatsrücksicht deshalb, weil vorauszu- 
I sehen ist, welchen Umschwung einstens 
das Eisenbahnweseti selbst auf das Krieijjs- 
. wesen nehmen wird. Das Geschick künt- 
i tiger Kriege kOnne durch Verwendung der 
Daniplla'iift für die Transforit un;^ der 
Truppen, Munition und aller KriegsbedUrf- 
nisse eine ganz andere, vielleicht zum 
Wohle der Menschheit den Kriegszustand 
sehr abkürzende Gestaltung bekommen. 
Allein hiezu wären grosse Transportmittel 
für die Bahnen erforderlich; bestehen daim 
im Umfange der Monarchie auf mehre- 
ren Bahnen einige hundert Locomotiven 
und einige tausend Wagen gleichen 
Calibers, d. i. von Bahnen gleicher 
Weite des Geleises, so können selbe 
von allen Seiten, j^ei^en Ent^^elt oder 
I aus Kri<^snoth requirirt, zusamtnenge- 
I stellt und fttr die zu transportirenden 
Massen der Kriegsniittel, von Personen, 
Thieren und Sachen benutzt werden. 

Allein tmmöglich wäre die Anwen- 
dung solch ungelieiirer kräftiger Kricgs- 
anstalten, wenn mau nicht auf allen 
BahnzUgen mit denselben Bahnwägen 
' fortkorntneti kann. 

In staatswirthschaftlicher und in- 
dustrieller Rücksicht sei die Bestimmung 
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gleichtT T?ahn weite deshalb von hoher 
Wichtifikeit, ;\\til sodann überall, wo 
Eii^enhütten uiui derlei mechanische 
Werkstätten bestehen oder entstehen 
werden, nm-h den bereits vorhandenen, 
von der Nordbahn eingeführten und ver- 
wenck'ten englischen Mustern Stepl-i. i-snn- 
schc Wagen gearbeitet würden, die 
nach und nach hiezu eingelernten Ar- 
beiter (ilieiall zu siilclien Arbeiten gleich 
verweiiJhar würden, und hiedurch eine 
Art Concurrenz in den verschiedenen 
österreichischen Provinzen und deren 
Werkstätten sich entwickeln würde, 
wodurch zu Gunsten der Bahnuntemeh- 
mungen selbst sicli die ungeheuren 
Preise der en;^li>chcn Muster bald herab- 
mindern, zugleich in grosser Zahl Ar- 
beiter sich ausbilden Wiarden, weil sie 
wüssten, dass sie überall in Bczug 
auf Bah';^eleise und Waj^enwcite nach 
glei. hen Formen Arbeit erlangen können«. 
Mittrowsky beantragte demnach folgende 
[in die Cuncessionsnormen nicht aufge- 
nommrne] Bestimmung: »In der Rc<:^el 
sollen alle Hahnzüge in der Monarchie 
einerlei Geleise-, re.spective \\ a^eiuveite, 
und zwar jene haben, welche l-ei der 
Xordbahn bereits in Anwendung ge- 
kommen. Ausnahmen müssen • - durch 
\'erli;lltnisse wohl begründet — tieson- 
>iers angesucht werden.« 

4. Der katseriiclie Aujti atr zur Aus- 
arbeiUmgvon BesHmmungt n über die 
Einricbtungwm Eisenbahn- A^iett- Ver- 
einen, soiL-ic ührr dm : i i ücüendeu 
staatlichen Einßuss auf Ajilage und 
Ilanf>tyichtHn<ren der Eisenbaluien. 

Schon bei den Verhandlungen über 
die Concessionsnormen war die Noth- 
wendigkeit anerkannt worden, allgemeine 
Grundsätze aufzustellen, nach welchen 
die Zinn Zwecke der Errichtung von 
Eisenbahn I nternehmungensich bildenden 
Actien- Vereine am zweckmässigsten ein- 
Iferichtet werden sollten. Diesbezüglich 
wurdo mit kaiserlichem } laiid>chreibcii 
vom 27. Deceniber 1837 dem Obersten 
Kanzler tirafen Mittrowsky der Befehl 
ertheilt, da>s die vereinigte H"fkan/!ei 
sich mit der allgemeinen Hufl»ammcr 
und der Hofcomntission in JustiisgesetE* 



I Sachen ins Kinvernelnnen zu setzen 
[ habe. Mit Prä.sidialvurtrag vom 28. April 
1 j s (o legte der Oberste Kanzler das Er* 
i;ebins der diesfälligen nerathunt^en 
dem Kaiser mit dem Antrage vor, den 
; Unternehmungsgeist nidit durch er« 
.schwerendere Bestimmungen zu iMlnnen, 
als solche in den bereits bewilligten 
Statuten der drei grossen Eisenbahn- 
(lesellscbaftcn 'Murdhahn, VeIiedit;-^!ai 
land, Wien - kaabj enthalten seien. 
Hierüber erfloss die kaiserliche Ent- 
schliessnnic unter dem lo. Juli 1840 da- 
hin, das.s CS vorderhand bei den cr- 
I tiicilten Direcliven zu verbleiben habe. 
Zugleich erhielt der Oberste Kanzler den 
Auftrag, in Ueberlegung zu ziehen und 
i zu berichten, welchen voreinleitenden 
; Einfluss die Staatsverwahnni; auf die 
" Anlage und die Ilauplnclilun^;en der 
; Eisenbahnen nach den Erfordernissen 
des nationalen Vtrkehres im Inlande 
und mit dem Auslande im Hinblicke 
auf die politisch-militärischen Rücksich- 
ten 7M nehmen habe, wobei es sich 
keineswegs um die Ausführung von 
Bahnen auf Staatskosten handle. Die 
vereinitjte Hofkanzlei und die allge- 
meme Holliammer berielhen sohin über 
; die Hauptrichtungen, in wdchen Eisen- 
I bahnen anfrelefjt werden sollten und 
stellten ein die.ställiges Programm auf, 
konnten sich jedoch Uber die Art der 
, Verwirklichung desselben nicht einigen, 
i Die vereinigte Hofkanzlei war der An- 
. sieht, dass sich diesbezOglich der Ein- 
fluss der Staatsverwaltung auf solche 
Massregeln beschränken müsse, welche 
I darauf abzielen, die Unternehmungslust 
vorzügHch auf die filr den Staat wichti- 
gen Linien zu lenken und dort, wo die 
Privatthätigkeit ins Stocken gerathe, in 
Eiwri'^imi; zu ziehen, wie Abhilfe zu 
I treuen wate. Dagegen war die allgeincnie 
I HofUannner, an deren Spitze Ereiherr 
von KUbcck stand, der Ansicht, dass 
die Regierung die Entwicklung der 
Eisenbahn-Bauthfttigkeit intensiver filr- 
I dem solle. 

Nach A nsicht der Ilolkamntcr sollte 
man sieh zunächst Uber die GrundzOge 
eines arLLe;;:einen Eisenbahn • Systems 
einigen und sodatm die weitere Sorge 
1 darauf richten, dieses System in geetg- 
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neter Weise der Verwirklicliunr; zuni- 
füliren, wobei in Betracht zu ziclictt 
wäre: i. ob und inwieweit es sich 
empfehle, mit den auswärtigen Regie- 
rungen in Bezug auf die Anlage der als 
noth wendig erkannten Hauptlinien im 
fremden Gebiete in Unterhandlung zu 
treten, 2. in welcher Reihenfolge die 
Vereinbarungen zur Ausführung des 
Systems je nach der grösseren Wichtig- 
keit und Dringlichkeit der einzelnen 
Linien zu treffen wären, 3. ob die Or- 
ganisation und Leitung der Actien- 
Geselbchaften zur AusfBhrung und txm 
Betriebe der Hauptlinien von der Staats- 
verwaltung ausgehen sollte und ob es 
insbesondm nicht zweckmässig wäre, 
die Erbauung von Eisenbahnen unter 
gewissen Voraussetzungen, durch Zu- 
sicherung einer staatlichen Zinsenga- 
rantie an die Actionäre zu fördern. 

Die vereinigte Hof kanzlei unterbreitete, 
nachdem auch der Hofkriegsrath in der 
Sache befragt wortUn w.u, die ver- 
schiedenen Meinungen der kuiäcriichen 
Entscheidung. Es kam indessen zu einer 
solcliL'ii nicht, nachdem die Regierung 
sich gegen üchluss des Jahres 1H41 durch 
die Nothlage, in welche die bestehen- 
den Privatbahnen gerathen waren, sowie 
durch die Schwierigkeiten, auf dem 
Wege der Privatbauthätigkeit den Aus» 
l^au des I^isen^.lh!lnetze8 in einer den 
üffentitchen Interessen entsprechenden 
Weise sicherzustellen, veranlasst fand, 
zur Anlai^e der für die Staatsinteressvn 
wichtigsten Eisenbahnlinien auf Staats- 
kosten zaschrmten. Dashierüberan sämmt- 
liche I. an desStellen erlassene Hofk.'inzlei- 
Decret vom 23. December 1841 gab den 
bedeutsamen Systemwechsel kund. 

Die sonstigen Vorschriften bis zum 
Erlas» da Bdisageaetzes vom Jahre 
J847, 

Dieselben betreffen, wenn man von 

vereinzelten Erlässen absieht, welche 
andere GegenstaiiUe beliandeln [siehe 
Seite 27 und ff.], Massnalimen zur Er- 
höhung der Betriebssicherheit 
und Hint i rill al tun g von Gefähr- 
dungen der Anrainer durch den 
Bahnbetrieb. 



Eine der üUcstcn Vorschriften dieser 
Art enthält die uiederttslcrreichisclie Regie- 
I nmgSoVerordnung vom 10. Februar 1838, 
; Z. 4103, womit der Uircetiiui der Kaiser 
: Ferdinands-Nordbahn aut^etra^en wurde, 
\ <irkehrungeo zu treffen, um die durch 
Funkenflug verursachte Feuersgefahr hint- 
, anzuhalten. In gleicher Angelegenheit 
erging auch das Hof kanzlei* Decret vom 
7. April 1838, Z. 7963 [Provinz.-G.-S. 
, für Niederösterreich Bd. 30, Nr. 86, 
S. 151J. Danach sind zur möglichen 
i Verhinderung der Feuersgefahr» welch« 
] dtuich das Aussprflhen der Fimken aus 
I den Locomotiven entstehen kann und zur 
' Vermeidung der Kleiderbeschädigung der 
j Mitfahrenden folgende Vonichten anzu- 
I wenden, und zwar: 

i aj ist die Feuerung der Locomotive 
I mit Holz wahrend der Fahrt durchaus 

: einzustellen [auf>;eho1vn diM\li Hof kanzlei« 
j Decret vom 3, Aphl 1840, Z. 8673J; 
I h) ist eine breitere Pfanne unter dem 
Feuerlierde und ein Drahtnetz an dem 
. oberen Ende des Rauchfanges der Loco- 
I motive anzubringen*, 

c) sind iininer gute Kohlen und Cokes 
I zu verwenden [!j \ 

d) ist in der Nähe der Ortschaften und 
durch dieselben langsamer zu fahren, weil 

, das AussprUhen der Funken aus dem 
I Rauchfange hauptsächlich durch die ge- 
waltsame und sc!inelle Entweichung des 
( Dampfes verursacht wird; endlich 
1 e) sind in der Nähe der Dampf wagen die 
;;edeckten I'ersnnenwagen anzubringen. 

Um Gefährdungen von Menschenleben 
hintanznhalten, wurde mit der niederOster« 
reichischen Regierungs-Verordnung vom 
7. August 1838, Z. 44731, das Aufsteigen 
auf schon in Bewegung befindliche Zttge 
strengstens untersagt. 

Zu erwähnen ist ferner die niedcr- 
fistenreichische Regierungs - Verordnung 
vnm 23. December 1838, Z 09.169 
[Provniz. - G. - .S. für Niederösterrcich 
Bd. 30, S. 1090], nach welcher bei den 
Fahrstrassen-T'el-'erseti'nni^eTi auf Kosten 
I der B.ilinanstaU Waniuiigslüiehi .inzubrin- 
gensiTid,durchwelchedasPa':'iiciini darauf 
aufmerksam zu machen ist, dass das 
I eigenmächtige Oeffnen der geschlossenen 
. Schranken verboten ist. In dem Wortlaut 
! der auf diesen Warnungstafeln ange> 
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bracbtLii Kundmachung ist {remSss die<;er '' 
Verordiiunj; das Fuhlicum anzuweisen, 
die ( "leleise der Bahn nicht mehr zu über- , 
schreiten, oder Ober dicselhcii /u falitcn ' 
oder Vieh zu treiben, sobald Jet i-üiuer 
des Wa^renzuges durch Pfeifen das j 
Herannahen desselben anzeigt. An ge- 
eigneter Stelle sind femer Warnungstafeln 
aufzustellen, welche das Publicum auf 
die Strafbarkeit solcher muthwilliger oder 
böslicher Handlungen aufmerksam machen, 
die geeignet sind, die persönliche Sicher- ^ 
heit der Reisenden, das Eigenthum der 
Bahn oder überhaupt die Sicherheit des ■ 
Verkehres zu stören. 

Durch die niederösterreichische Re- 
gierungs-Verordnung vom 1 5. August 
1839 wurde, »um bis zun» Erscheinen eines ; 
systematisch geordneten Eisenbahn-Poli- . 
zeireglements jene dringend nothwcndigen j 
Vorsichtsmassregeln gleich in das Leben 
treten zu lassen, welclie sich auf der \ 
Grundlage der bisherigen Erfahrungen j 
und Walimehmungen als unverschieblich 
für die persönliche Sicherheit der Reisen- | 
den gezeigt haben«, nachstehendes an- | 
geordnet : ! 

I. Wenn mehrere Züge denselben Tag j 
nacheinander abi;e1u n, hat der zweite ' 
Train immer eine halbe Stunde nach 
dem ersten, der dritte eine halbe Stunde 
nach dem zweiten und so fort aus dem 
Bahnhof oder aas der Station abzu- 
gehen ; I 

3. wenn ein Zug auf dem Stations- . 
platz steht und ein zweiter erwartet wird, 
so wird diese« dem MaschinfUhrer in 
gehöriger Entfernung durch Aufstellung 
eines sichtbaren Zeichens [einer Fahnej \ 
angedeutet ; j 

3. der I-ocomotive, auf welcher sich • 
derzeit nur der .Mas Jiint ihrer und der 
Heizer befinden, ist noch eine dritte 
Person beizugeben, welche das Gesicht ■ 
gegen den Zug und den Conducteur [ 
gerichtet hält; endlich | 

4. dOrfen auf den Stationsplatzen i 
die Züge nicht länger geduldet werden, 
als zur Versehung des Zuges mit Wasser ' 
und Kohlen nothwendig ist ; sollte wegen | 
eingetretenen zufalligen Umständen ein 
längerer Aufenthalt unvermeidlich sein, 
so ist der Wagenzug weiter vorwärts 
zu bringen, wofdr der auf dem Stations^ 



platz befindliche Expeditor v<;rantwort' 

lieh tienuidit wird. 

Die inederösterreichische Regierungs« 

Präsidial- X'eturdnunp: vom 14. November 
1839 und das Hüfkanzlei-Uccret vom 
21. November 1839 behandeln die \'(ir- 
sichten bei Nachtfahrten. Darnach darf 
bei Nachtfahrten nur mit zwei Meilen Ge- 
schwindigkeit in der Stunde gefahren 
werden ; die nalmwlichtcr haben mit 
Laternen auf der Baini zu stehen und 
müssen mit Pftdceln und Pechpfannen 
zum Signalisiren versehen sein ; bei den 
Wegübersetzungen müssen eigene Auf- 
sichtsorgane aufgestellt werden ; vom 
an der Locomotive und rückwärts am 
letzten Wagen sind hell leuchtende 
Laternen mit rothem Glase anzubringen ; 
die Laterne auf der Locomotive soll mit 
einem hell glänzenden Reverber versehen 
sein u. s. w. 

Erwähnung verdient ferner das Hof- 
kanzlei-Decret vom g. |uni 18^2, Z. 17.7S0, 
Pülit. G.-S. Bd. 70, Nr. 71 [für Nieder- 
österreich und Mähren-Schlesien]. .Mit 
demselben wurden auf Grund der a. h. 
EntSchliessung vom 7. Juni 1842 < vorder- 
hand einige dringende Massregeln für 
den Betrieb der Eisenbahnen« angeordnet 
und zwar dass: 

1. von nun an der Gebrauch der 
vierräderigcn Locomotiven nicht mehr 
stattfinden darf und die Eisenbahn- 
Gesellschaften blos Locomotiven, die 
mit sechs Rädern versehen sind, in An- 
wendung zu bringen haben, dass femer 
der Gebrauch von zwei sechvrSderigen 
Locomotiven bei einem Wagcn7.uge nur 
im Falle besonderer Terrain- und Witt©» 
rungsverhältnisse gestattet ist; 

2. da.s Nachschieben mit einer zweiten, 
rückwärts am Wagenzuge angebrachten 
Locomotive an allen Orten und zu jeder 
Zeit untersagt ist; 

3. die G««Chwlndi:;l.eit der Fahrt 
bei PersonenaOgen vier Meilen mit Aus- 
schluss des Aufenthaltes itlr die Sttmde, 
und fünf Meilen mit Einschluss des 
Aufenthaltes, bei Lastzügen drei Meilen 
in der Stunde nicht fibersteigen darf; 

4. der Verschluss bei Wagen, wo 
die Personen sich nicht leicht durch 
Ausspringen retten kOnnen, ganz abani- 
stellen ist, und zwar so, dass die Mit- 
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fahrenden den Verschluss <>1inc grosse 
Anstrengung zu beseitigen vermuggn. 

Zugleich wurde angeordnet, dass zur 
Beruhigung des Publicums sogleich eine 
entsprechende Vorkehrung gegen die 
Ueberladung der Wagen mit Menscben 
zu treffen sei ; auch wurde die Landesstclle 
durch dasselbe Huikanzlci*Decret an> 
gewiesen, die landesfUrsÜichenGommiBaäre 
i ir Me von Wien ausstehenden Fisenhahnen 
zu beauftragen, unter strengster Verant- 
wortlichkeit darüber zu wachen, dass 
kein Wagenzufjj abgehe, bevor nicht die 
Wagen rttcksichtlich de« Verschlusses 
und bezClglich der leichteren Beseitigung 

desselben der :i. h. Wilknsmeinnng ge- 
mäss eingerichtet sind und dass, inso- 
ferne diese Einleitung längere Zelt er> 

fordern sollte, vorderhand die he;teic!i- 
neten Wagenclassen offen gehalten werden. 
Weiters sind aus der Periode bis 1S48 

folgende Sicherheitsvorschriften zu nennen 
und zwar: Uber die Locomutiv-Kessel- 
probcn und die Qualification der Locomo- 

tivführer [Hofkanzlei-Decret vom 28. Fe- 
bruar 1840, Z. 4669, Prüvio2.-G.-S. für 
das Laibacher Gouv., Bd. 33, Seite 7S], 
über die Vorkeln '.i!:^;en fjegen die Ge- 
taiir der Explosion bei Dainpfmasclünen 
(Hotkanzlei-Decret vom 16. Mai 1841] 
über die Entfernung der I.icumotiv- 
Eisenbahnen von Ortschaiitu und ein- 
zelnen Häusern [Hofkanzlei - Üccret vom 
2; Oetoher 1841, Z. 30.228 für die 
Ptivaibahneii und vom 28. Deccmbcr 

1843, Z. 40144, für die Staatsbahnen], 
i]h<jr Jas Absperren des [>arripres bei 
der Üurthlahrt der Lucouiutiveii durch 
Ortschafken [Hof kanzlei - Decret vom 
31. December 1S42I, über feuersi- 
chere ilerstciiungen nächst den Eisen- 
bahnen [Hofkanzlet'Decret vom 28. De- 
cember 1843, Z. 40.114- rT) 551 tnid 
Hof kammer-Präsidirilerlass vom l »S. Januar 

1844, Z. 4640), über das Abtreiben der 
Wälder nächst I-asenbalnien [Hofkanzlei- 
Decrct vum 2y. Februar 1844, Polit. 
G.-S. Bd. 72. Nr. II 3], Uber das Ver- 
bot des Viehweidens in der Nähe der 
Eisenbahnen [Hofkanzlei - Decret vom 
30. November 1845, Polit. G.-S. Bd. 73, 
Nr. 144], über die Einfriedung des 
Bahnkörpers [Hofkanzlei - Decret vom 
18. Januar 1846, Polit. G.-S. Bd. 74, 



; Nr. 94], über das Aushängen der Loco- 
I luotive während der Fahrt [Hofkanziei- 
I Decret vom 11. April 1846, Polit G.-S. 

' Bd. 74, Nr. S'^], nber die Krbnnuny;- von 
I Pulvermagazinen und ähnlichen Gebäuden 
in der Nähe der Eisenbahnen [Hofkanzla- 
Decret vom 13. Juni TS47, Polit. G.-S. 
Bd. 75, Nr. 73], dann Uber die Einführung 
von Rettungskasten und arztlicher Mtllfe 
auf Eisenbahnen [Hofkanzlei-Decret vom 
I 6. October 1847, Z. 32.471 bis 687]. 
I Abgesehen von den zahlreichen Sicher- 
' heitsvorschriften verdient die vorläufige 
fiegelung erwähnt zu werden, welche in 
der hier in Betracht kommenden Zeit- 
periode das V e r h it ! t n i s der Eise n- 
bahnen zur Zollverwaltung ge- 
funden hatte. Diesbezdglich erhielten die 
('(»ncefjsionsnornien vom Jahre 1838 noch 
kerne Bestimmung. Erst aus Anlass der 
I Verhandlung Ober die Errichtung eines 
.Seitenflügels der Nordbahn von Gänsern- 
, dorf nach Pressburg wurde die allgemeine 
I Holkammer mit dem a. h. Handschreiben 
vom H. Irtnmr 1^3^ zur wohlerwor-encn 
Aeusserung aulgctordert, ob und unter 
welchen Vorsichten es in finanzieller Be- 
I Ziehung zulässig und unnachtheilig sei, den 
Eisenbahnen den Uebergang über die Zuil- 
linie zu gestatten. Die Hofkanuner äusserte 
sich unter dem 5. December i'^jf^. dass 
allerdings die Umwälzung, welche die 
Eisenbahnen im Verkehre hervorbringen 
dürften, nic!it ohne i.int'ii tief euiLrrei- 
fenden Einlluss nui die bestehenden Zoll- 
I anstalten und die .Mittel zur Handhabung 
der Zollvorschriften bleiben könne. Die 
grosse Schnelligkeit der Transporte und 
die bedeutende Zahl Penscmen, die zu- 
gleich befördert werden, in der l'nrt- 
setzung iluer Keise nicht gehemmt wei den 
wollen vmd eine schleunige Amtshand- 
lung ansprechen, stelle der j^enaucn Voll- 
ziehung des Zullvcrrahren.s Hindernisse 
entgegen und ziehe für die Zwecke der 
j ZoHaiistalten Gefahren n.ieh sicli, die 
I bei dcii bisherigen Arten der Traasport- 
Anstalten nicht in gleichem Masse be- 
standen. Gleichwohl sprach sich die 
! Hoikainmer dahin aus, dass diese Er- 
' w;iL; I I Ilgen keinen Uberwiegenden Grund 
abgeben Iv'lnnten, den Bau von Eisenbahnen 
j in Richtungen, welche die Zolllinie oder 
I Zwischen - ZolIIinie durchschneiden, zu 
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nntersai^en. Die Interessen des Zolles 
können es nicht rechtfertigen, durch ein 
Verbot der Eisenbahnen in den be- 
merkten Richtniiijon dem Verkehre und 
der Betriebsamkeit jene unberechenbaren 
Vortheile zu entziehen, die dieses nuMch- 
ti;;e Mittel der Erleichterung und Hc- 
schleunij^unjj; der Transporte erwarten 
Iflsst. Uehri^ens werde durch die Be- 
sclialTenbeit des KiseiilMhn -TratT^portes 
seihst und der Transportmittel in mehr- 
facher Beziehung die Anwendung der filr 
ZnlV/wccke et t r derliclien Vorkelirungen 
erleichtert und dadurcli die Besurgiiis von 
Unterschleifen gemildert. Die bewegende 
Kraft, der en sich heim Eisenbahn-Transport 
bedient wird, (ordere nur in weiten Ent- 
fernungen und nur an bestimmten Orten 
einen kurzen Atifentluilt. I")er l^instand, 
dass wahrscheinlich durch einen geraumen 
Zeitraum die Fahrten auf jeder Eisenbahn 
vfiTi einer Gcscll'sehaft ausschlit-^slich tu-- 
trieben werden dürlten und die Einrichtung 
der Bahn selbst bringe mit sich, dass bei 
der Benntzung derselben eine Regel- 
mässigkeit stattlindet, die in gleichem 
Masse bei den Fahrten auf anderen 
Strassen nic ht eintritt. Dadurch werde die 
Uebdwachung der Fahrten wesenthch 
unterstützt und die Unterschleife, zu denen 
der Trar-^part auf »reu ähnlichen vStrasseii 
während des langen Zeitraumes, den der- 
selbe ertieischt, häufig Gelegenheit dar* 
bietet, seien in ungleich gorirp,crcni Masse 
bei der Beförderung mit Daniptkraft auf 
Eisenbahnen /ubefllrchten. Zugleich kOnne 
den h]i>eiiliahrnvagen eine gleichf''rniige 
Eiuiicihiuuj; i^^ei^eben werden, welche die 
sonst nöthige Anlegung des Zollver- 
seliUisses an jedem ein/einen Packe oder 
Behältnisse entbehrlich machte und indem 
derVcrechluss an dem Wagen selbst an- 
gelegt wird, eine sehr wichtige Vcrein- 
faciuing und Lil;^ehleunlgung des Vcr- 
tahrens erreichen lasse; auch sei die 
."^u llnng der Eisenbahn - He'-ellschaften 
und ilie Art ihrer CkschaUsiiihrung der- 
art, dass sich nicht besorgen lasse, es 
wt-rde von ihrer Seite d e Hand zu 
I nicruehninngen des Schlcit-lili.uidels ge- 
boten werden. Endlich sei gerade der 
l'mstand, dass Eisenbiihnen immer von 
einer grossen Zahl Reisenden in Ge- 
meinschaft befahren werden, der Ver- 



heimlichung und den Unterschleifen 

minder gUnstig. 

Die Hofkammer erachtete übrigens, 

dass es Mangels von Erfahrungen noch 
niclit an der Zeit sei, allgemeine Vor- 
schriften Uber das Zollverfahren auf 

Eisenbahnen hinans;^n^chen und dass 
Erleichterungen zunächst nur rücksichtlich 
der Erklärung und amtlichen Unterau* 
chung [Hescli.iuunti] der f.e^retistrhide, die 
in wolilverwaiirten, zur Anlegung des amt- 
lichen Verschlusses geeigneten Packwagen 
geführt werden, zulässig sein könnten. 

Zufolge a. h. F-lntschliessung vom 
4. Augu.st 1839 wurden in Bezug auf 
die Mitwirkun^x der Ganierat-Behorden 
bei den Verhandlungen über die An- 
lage von Eisenbahnen die entsprechen- 
den Verfügungen getroffen. De Be- 
stimmung der gelällsämtlichen \or- 
sichten, unter welchen die Benutzung 
der T^j'senbahnen zu stellen sein wird, 
wui Je der allgemeinen Hofkammer über- 
lassen und derselben aufgetragen, sich 
liiebei die Maxime gegenwärtig zu halten, 
dass dem Eisenbahn-Verkehre keine 
grösseren Beschränkungen aufzuerlegen 
seien, als- zum Schutze der Staatsgef.ille 
und der vaterländischen Industrie wirk- 
lich nothwendig erscheine. 

Erwähnung verdient schliesslich aus 
der mit dem Erlasse des Eisenbahn-Polizei- 
gesetzes abschliessenden Periode die mit 
dem Justizhof-Decrete vom 8. November 
1843, Nr. 654, J.-G.-S., Iiinausgegebenc 
Instruction Ober das be i den Grund- 
einlösungen für die Staatsbahnen 
zu beobachtende Verfahren, worin 
ein vernehmlich initdemHofkammer-Präsi- 
diuin der (Zündsatz ausgesprochen w urde, 
dass, nachdem der Staat den zu Eiscubahn- 
zwecken einzulösenden Grund zu einem 
«ilTentlichen Zwecke in Ansprueh nimmt, 
der eingelöste GmnJ als ein ulieuthches 
Gut alle privatrechtlichen Eigenschaften 
verliert, somit anch aufhört, ein D' ininical- 
oder Kusticalgrund zu sein, und von allen 
wie immer habenden Lasten entbunvien 
werden mns<. Hursclbe dürfe daher kein 
nbject dct Laiidt.ifel, eines Grundbuches 
oder des ständischen Katasters mehr 
bilden, und seien die darauf Ii äffender 
landcsfürsthchcn Steuern lediglich abzu 
schreiben. 
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ROcksichtlich der Privat-Eisenbahnen ' 
hatte das Justizhof- Decret vom i8. Fe- j 
bniar 1847 (J.-G.-S. Nr. 1036], unter 
Bezugnahme auf den m Ansehung 
der iitaat$ei$eQbahnen atisgea|>rochenen 
Grundsatz erklSrt, dass der tm \\^ege 1 
der Expropriation zur Ausführung einer 
Eisenbahn verwendete Grund [für die 1 
ausser dem Expropriationswege erwor- | 
henen Gründe wurde keine Bestimmung j 
getroffen] alle privatrechtlichen Eigen- 
schaften verliere, ein allgemeines öffent- 
liches Gut werde, und fernerhin kein 
Object der Landtafel oder des Grund- 
buches bilden kOnne. Das Geltungsgebiet 
dieser gesetzlichen Anordnung war jedoch 
infolge des ümstandes bestritten, dass sie 
ihrem Wortlaute nach nur die in Nieder- 
östcrrLich zuis^licn den Privatciscnbahn- 
Untemchmungen und den Obrigkeiten ' 
entstandenen Streitfillle Ober die auf den 1 
eingelösten Grundtheilen haftciKkii K 
zu schhchten bestimmt und nur an die 
otederOsterreichische Landesregierung er- { 
lassen sowie dem niederijstcrreichischen 
und mährisch-schlesischen AppellaUons- 
gerichte bekannt gemacht war. 

6. Das Eisenbahn''JPolisieigesetz vom | 
Jakre 1847,*) 

Das im Jahre 1847 erlassene Eisen- 
bahn • Polizeigesetz reicht mit seiner 
Vorgeschichte bi« ins Jahr 1839 zurikk. 
Als sii-li in diesem Jahre bei der Eröff- 
nung der Fährten nach Brünn ein Un- 
£all ereignet hatte, erkannte es die 
niederösterreichische Regierung als 
zweckmässig, ein vollständiges Regle- 
ment Ober die zur Sicherung der Reisen- ' 
den auf den Eisenbahnen zu beobachten- 
den Vorstchtsmassregeln hinauszugeben. 
Sie er»tattete die Anzeige an die ver- 
einigte Hufkan/.lei, dass sie Jcr Direction ] 
der NorUbahn den Auftrag gegeben | 
habe, ein solches Reglement zu verfassen, 
welches sie sinlann der Hofkanzlei ' 
zur Prüfung und Genehmigung vorzu- 
l^^en beabsichtige. HierOber eröffnete 
die Hofkanzlei der niederösterreichischen 
Regierung, dass es allerdings ange- | 

•} Vgl. Lutzenau: Erläuterung des 1 
Eifenbahn-Polizeigesctzes Wien l84jf. j 



messen sei, die Vorkehrungen zur mög- 
lichen Hintanhaltung aller Gefährdungen, 
welchen das Publicum bei der Benutzung 
der Eisenbahn ausgesetzt ist, in ein 
eigenes, der Nordbahn- Gesellschaft zur 
Befolgung vorzuzeichnendes provisorisches 
Reglement zusammenzufassen ; da jedoch 
dasselbe seiner Natur nach Anord- 
nungen enthalten mOsse, welche den Be- 
trieb der Eisenbahnen vom staatspolizei- 
lichen Gesichtspunkte aus regeln, so könne 
dessen Ausarbeittmg nicht der hier als 
Partei erscheinenden Eisenbahn-Uirection 
überlassen,- sondern mUsse vielmehr zur 
Aufgabe der Behörden gemacht werden. 
Die niederösterreichische Regierung wurde 
demnach aufgefordert, mit i3enatzung der 
von der Nc^bahn einzuholenden Mate- 
rialien sich selbst der Verfassung eines 
solchen Reglement-Entwurfes zu unter- 
ziehen, welcher bei einer unter Zuziehung 
der r<ili/ui-Oberdirecti()n und des poly- 
technischen Instituts .-tbzuhaitenden Com- 
mission sorgfältig zu prOfen und der 
Hofkanzlei zur Genehmigung vorzuleben 
sei. Die niederösterreichische Regierung 
verfasste einen solchen Entwurf, und 
zwar, da mittlerweile auch der Bau der 
Raaber Eisenbahn von Wien aus be- 
gonnen wurde, tmd noch mehrere andere 
Bahnen demnächst /ur Ausführung ge- 
langen sollten, in Form eines Polizei- 
gesetzes ftir alle Eisenbahnen, welche mit 
Dampflirift betrieben werden. 

Dieser Entwurf eines Pulizei{i;eseLzes 
behandelte in filnf Abschnitten die Bestim- 
ini;i:;;en über die Re<chafTenheit der r?.din, 
ihrer Bestaudthdlc und Transportmittel, 
femer den Transportbetrieb [und zwar die 
VerpHicbtun^ci! der Kisenbahn bezüglich 
der Reisenden, des Gepäcks und der 
Transportgüter, die Obliegenheiten der 
Personen, welclie die Eisenbahn für sich 
oder illr die Beförderung ihrer Güter 
benutzen, sowie die beim Transportbetriebe 
vor, während und nach der Fahrt zu be- 
obachtenden VorsichtsmassregelnJ; weiter 
regelte der Entwurf die Eigenschaften und 
Obliei^eTilu itcn dis für den Baluibetricb 
aufzustellenden Personals, die Verwaltung 
der Polizeiaufsicht auf Eisenbahnen in 
den n iiinli'ifeii und auf der Bahn, endlich 
die Bestrafung von üebertrctungen der An- 
ordnungen .des Polizeiregulativst die Be- 
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messung der Straten, ilic zu leistenden 
Entschädigutigen, die Competens der Be- 
hörden und die Art des Verfahrens bei [ 
solchen UebertrctLuit^en. 

Der besprochene, äussernt umfassende | 
Entwurf des'Polizeigesetzes [derselbe ent- •■ 
hielt 246 Paragraphen] wurde bei (Ili 
vereinigten Hofkanzlei im Ja}ire 1840 
unter Zuziehtm^ von Vertretern der Nord- ! 
bahn und der Ra.ilicr I^ali;) einer ein- 
gehenden Berathuug unterzogen, deren 
Ergebnis dem Kaiser mit dem unter- j 

tlKini«;>ten Vnrtra^ vom 15. Dccember 
1840 unlcrbreitei wurde. • 1 
Unter den in den Commissions-Entwurf ] 
aufgenommenen Vorsichtsmass- 
regeln vor und während der 
Fahrt sei u. A. die Bestimmung er- 
wälint, dass zwischen zwei aufeirfander- 
folgendcn Zagen ein Zeitraum von einer 
halben Stunde liefen mfisse. Ein Maxi« 
mum der Fahrgeschwindigkeit — dieses 
war mit sechs Meilen fUr die Stunde vorge- . 
schlagen worden — wurde nicht als 
nothwendig bezeichnet, da die (Gesell- ■ 
Schaft, wenn sie die damals übliche Ge- 1 
•chwindi^keit von vierMeilenauf dieStunde ! 
erhöhen wollte, wegen des i^n'jssereii 
Aufwandes an Brennstoff bei jeder Fahrt ' 
verlieren müsste. Die Abfahrt der Züge 
zur Nachtzeit sollte bei anhaltend stürmi- , 
Schern Wetter nicht erlaubt sein. Es 1 
sollten zur Fenerung der Locomotive in ! 
der Regel mu Cokes, insolangc aber 
dieselben nicht in genügender Menge und ; 
Beschaffenheit erzeugt werden können, I 
gute Steinkohlen allein oder gemischt 
mit Holz im Verhältnis wie 3 : 1 ver- j 
wendet werden. In der Nähe der Loco> 
inotiven sollten nur gedeckte Personen- 
wagen ein^^c^tellt werden.*) 

Was Jic p o i iz e 1 1 IC Ii e Aulsicht 
in den Statiousplätzen und auf 
der Bahn betrilTt, sn wurde es als un- 
erlüsslich bezeichnet, die nächste und 
unmittelbare Polizeiaufsicht auf der Hahn 
und in den Stationsplatzen den Organen 
der Gesellschaft selbst zu Ubertragen, da 
sonst die Staatsverwaltung zu diesem 
Zwecke nicht nur in den Hauptbaho- 

*i I>ie erwShntcn Bestimmungen sind in 
das Polizeigesetz vom Jahre 1847 nicht aber- 1 
nommeo worden. I 



Iir>teii, siinJcrn in iiUvn Stationen eigene 
Beamte aufstellen und jedem Zug solche 
beigeben mflsste, während die Hand- 
habung der polizeilichen Anordnungen 
auf der Balm selbst ohne Schwierig- 
keiten von dem angestellten Betriebs- 

persunale nach Ma---«L;.i'iL- seiner ncrnf-- 

eigcnschaft geübt werden könne, wenn 
dasselbe btezu von der Staatsverwaltung 

liLvollni.'ielitii:! niul mit einer öffentlichen 
Autorität bekleidet wird. 

Was die Bestrafung der Eisen» 
bahn-Delicte anbelan^;, so war die 
niederOsterreichische Regierung bei V'er- 
fassung ihres Entwurfs von der Ansicht 
ausgegangen, dass es nothwendig sei, die 
einzelnen im i'olizeiregulativ gegebenen 
Vorschriften mit der Sanction besonderer 
Strafbestrmmiinnen zu versehen, weil die 
üebertretungen solcher Anordumigeu, zu 
deren Pestsetzung die eigenthflroliche Be- 
schafTenheit des neuen \'crkehrsniittels 
Anlass gegeben hat, nicht wohl unter 
die Vorschriften de» II. Theils des Straf- 
gesetzes [schwere Polizeiübertrettuigen], 
ungeachtet mancher darin vorkommender 
allgemeiner Bestimmungen, subsummirt 
werden können, und die Erfal rr.n;^ I^e/eigt 
habe, dass die politischen Stralgerichts-; 
behörden aus diesem Grunde bei den bis- 
herigen Unglücksfällen diejenigen, welche 
daran Schuld tragen, oft ganz straflos 
liessen. Es sollten daher die in das Regu- 
lativ aufgenommenen Straf bestiinmunfieii 
an Stelle derjenigen treten, welche sonst 
nach dem Gesetze bei schweren Pollzei- 
übertretnngen in Anwendung zu kommen 
hätten, und nur wenn die diesfälligen 
Vergehen die Natur von Verbrechen an- 
nehmen, sollten sie nach den Bestim- 
mungen des I. Theils des Strafgesetzes 
behandelt weiden. 

Pic r.ommission sprach sich gei^rn die 
Aufsieilung eines besonderen Stralcodex 
für die Uebertretung der Eisenbahn-Polizei- 
vorschriften aus (ein solcher fand auch im 
Polizeigesetze keine Aufnahme], von der 
Ansichtausgehend, dass es k ei neSchwierig' 
keiten bieten könne, diese Üebertretungen 
nacli Massgabe ihrer t^r^>sseren oder gerin- 
geren ( lefährlichkeit entweder unter die 
nach dem II. Tlieile des Strafgesetzes zu 
behandelnden schweren Polizeiübertretun- 
gen oder unter die leichten Polizeivergehen 
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einzureihen, welche nach allgemeinen 
oder besonderen liicrilber bestehenden 
Vorschriften von den politischen Behörden i 
geahndet werden. 

Aitcfi bezüglich der Schadenersatz- 
lei s t u n g e n anlässlich des Betriebes sprach 
sich die Commission ^(O^en die Pestsetsung 
neuer, von den bishcrir;-en Cosct^en ab- 
weichenden Bestimuuiiificu und dafür aus, 
dass hinsichtlich des Rechtes zum Schaden- 
ersatz lediVrlich auf die im 30. H uiptsUlcke 
des allgemeinen bürgerlichen Gcsct/lniches 
und im II. Theil des Strafgesetzes ent- ! 
haltenden Bestimmtingcn hingewiesen | 
werden sollte, und wurden demgemäss | 
in das Polizeigesetz keine besonderen 
Bestimmiinjren über die Scii.idenersatz- , 
leistung aiUgciiomuicu. Dabei uar insbc- 1 
sondere erwogen worden, ob von diesem | 
Clrundsat/f niclit w Liii;;slcns in Bezug 
auf die durcii den LuLuinulivbcUieb ver- l 
ursaehten Brandschäden eine Ausnahme 
zu machen und festzusetzen wäre, dass , 
die Eisenbahnen jeden erweislich hie- i 
durch entstandenen Schaden auch ohne 
eingetretenes Verschulden zu vertreten 
haben. Man trug jedoch Bedenken, sich für | 
diese Massni^cl zu erklären, welche auch | 
in der englischen, belgischen, französischen : 
und preussischen Gesetzgebung nicht Ein- ; 
gang gefunden hatte, da eine so unbe- 
dingte und allgemeine Haftung das 
aufkeimende, in socialer Hinsicht niclu 
genug aufzumunternde Institut der 
Eisenbahnen in die bedenklichste, .selbst 
seine Existenz gefährdende Lage ver- 
setzen konnte. i 

Auch sprach sich die Cijnirr.ission | 
dafür aus, die im ursprünglichen Ent- 
würfe enthalten i^ewesenen Bestimmun* . 
gen hinsichtlich i! c s G c p ; i c k s- , 
und Gütertransportes, einschliesslich 
der Haftungsbestimmungen, zu streichen, 
d l di(. Festsetzung solcher, meist privat- 
rechtlicher Bestiromtuigen nicht in den 
Rahmen eines Polizeiregulativs passe, und 
fanden demgemäss diese Rcstirrmungen 
itn l'olueigesetzc keine Aufnahme. Die 
Eisenbahnen seien in Bezug auf das von 
ihnen besorgte Transpott;;escli:ift anderen 
ähnlichen Unternehmungen, welche sich 
mit der BeiEbirderung von Reisenden und 
der Versendung von Waaren befassen, 



gleich zu itchten, und dennoch habe man 
noch nicht daran gedacht, die privat- 
rechtlichen Verptlichtungen solcher Unter- 
nehmungen durch besondere polizeiliche 
Anordnungen festzusetzen. Ueber den 
Umfang und die Beschaffenheit dieser Ver- 
pflichtungen stelle d.is all>xcuieine bürger- 
liche Gesetzbuch im 19. Hauptstücke, 
welches von dem Verwahrungsvertrag 
handelt, Liter.dc Crnn Jsut/.i" auf, welche 
nach sj 970 auch aut Wittlie, Schiffer und 
Fuhrleute, somit auch aut die den Transport 
be-«orjxenden Kiscnhahn - Gesellschaften 
xAnwendung Huden. Insoferne es sich 
hiebei nach der besonderen Natur dieses 
Geschäftes noch um nähere ergänzende Be- 
stimmungen handle, liege es den Eisen- 
bahnen ob, dieselben festzusetzen und zur 
Kenntnis des Publicuras zu bringen. Es 
erscheine einerseits nicht nöthig, solche 
Anordnungen in das Polizeigesetz aufzu- 
nehmen, andererseits stelle sich dies als 
unzulässig dar, weil hieniit in strittigen 
Fällen den Polizeibehörden, welchen die 
Handhabung des Kegtilativs obliq|^t, eine 
( '.ompetenz eingeräumt wtlrde, die nach 
der Natur der Sache doch nur dem Civil- 
richter zustehen könne.*) 

') Ts sei gestattet, an dirsLt Stelle cSnC 
interessante, aul Jas l-raeliliceht bezügliche 
Kntscheidung anzuführen, welche von der 
allgemeinen Hofkainmer im Jahre 1H4?; ge- 
trolTcn wurde. Die Wien-Gl' uunit/cr iäsen- 
bahn hatte als Pächtcrin der Siaaisbahnlinic 
von MUrzzuschlag nach Graz der General- 
Direetion der Staatsbahnen die .\nzeige er- 
stattet, dass sie mit Rücksicht darauf, als ein 
bedeutender Fraciittransport auf der Eisen- 
bahn nur bei Festsetzung einer mOglicbst 
kurzen Lieferfrist und Zusicherung prompter 
und ununterbrochener Beförderung zu er- 
zielen ist, eine VerOffentUchung erlassen 
habe, won:ieh die Frachten syrischen Graz 
und W'iK-.i iui' der Bahn mit hcstimintcr 
Licleriit.^i, und z w tr .alle Eilj^Uter in 
längstens drei Tagen, ill. ordinären Frachten 
in längstens vier l^is tihif Tajien, pünktlich 
befördert uui Jlil Ihc DireettOn der \\ 
(jloytgnit/er IJalm war nun an die Gencral- 
Direction dcrStaatsbahncn mit der Bitte heran- 
getreten, dass die Staatsverwaltung sieh bereit 
erklären mftge, pegenüber der I'achtgescll- 
schaft die Fraehterstattungs-Betragc, welche 
für verspiltete Licfcrtrist und Beschädigung 
der Guter bei allfälliger Unterbrechung oder 
Hemmung des Lasten -Verkehrs und bei 
daraus hervorgebeader Ueberfttllung der 
Magasme erwachKn können, auf sidi zu 
nehmen. Nachdem dies von der allgemeinen 
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Der im Jalirc 1840 vorgelegte Ent- 
wurf des Polizeigesetzes fand nicht die 
Zustimmung des Kaisers ; es erfloss unter 

dein 23. Januar 1842 eire Resolution, 
welche den Kntwurf in vicllachcr Hin- 
sicht beanständete. 

Der Inhalt dieser Resolution lautete 
im Wesentlichen, wie folgt: 

Hof kaintner mittels Erlass«is vom 20. März 184-;, 
Z. 614, E.-P^ abgclelint worden war, wies 
d i c \V i c n-Gl«g;goi teer Babntn dnerneuerlidi e n 
Eint;abe an me General-DirectioD darauf hin, 
dass sie infolge der Entscheidung der Hof- 
kammer in die unangenehme Zwan|;slagc 
versti/t worden sei, für den etwaiger 
Elementarereignisse und sonslif^tr Vt rki hrs- 
hindernisse gär keine bestimmtt I.icit ttri>t 
eingehen zu können, dagegen Im (.ien ^t- 
wohnlichen L,i--tt.nverkchr die I,u tui /Lit iiut 
sechs bis acht läge ausdehnen 2u müssen. 
Hierüber berichtete die Geiieral-Direction, sie 
sei nach wie vor der Ansicht, dass die inf<)l>;e 
von Elementarcreignissen oder sonstigen Ver- 
kehrshindernissen eintretende Unmöglichkeit 
derAufrechterhaltungdes Bctrieb'js jedeTrans- 
port-Verbindlichkeit aufhebe, daher auch 
eine Haftung für VerzOgeruneen entfalle, und 
es wäre von der PachtgeseUtcbaft eine un* 
aberlegte Handlunfc. eiue bestimmte Liefer* 
fris' /n/.ii-,:chern, wenn sie dabei von der 
Moiimnt: ausginge, dass diese Bestimmung 
seihst tilr jene i*.llle zu gelten habe, wenn 
der Transpurt durch Eleinentarereignissc un- 
möglich Sei. Utberhaupt sei es durchaus 
nicht, wie die Wien-Ght^gnitzer Bahn meint, 
nölhig,eine bestimmte I.ielerfrist festzusetzen, 
wenn dafür gesorgt wird, dass die zur Beför- 
derung gelangenden Frachten ohne Verzöge- 
rung befördert werden Uer Ruf, dass dies 
bei einer Bahngesellschaft gcscliehen, ist die 
beste AnkOndigung einer Lieferfrist Die 
Uebuog auf anderen Bahnen, wo ntmlicb 
eine bestimiDte Lieferfnat nimt fes^^wtst 
ist, beweist dies zur Genfi|;e. So hat z. B. 
die Kaiser Fcrdinands-Nordbahn keine Be- 
Rtimmunü^en Uber die Lielerfrist und hat 
dLTiKiiLli LiiiLii ausserordentliLl^Lii Frachten- 
tiauspiiil. Dl». f-Iof- und nieJcin^tLireicliiscIie 
Kaniincr-Procuratur schii h in dem (lut- 

achten vom 3. Mai iS.(3, /. dieser 
Anscliauung an, und empfahl sogar, der Wien- 
üloggnitzer Bahn die P-fstimmung einer 
Lieferzeit geradezu zu unters i'^en! Die Hof- 
Itammer hielt unter dem 5. Juni 1845, Z, 9<>s, 
E,-P., ihren früheren Erlass aufrecht und be- 
deutete^ der Wiea*Gloggnitzer Bahn, dass, 
wenn dieselbe besorgt, aus ihrer AnkUndiguii'^; 
der LieferCtiat in Fuusn. wo sie kein VersubuP 
den trifft, zum Ersätze herangezogen zu wer- 
den, CS ihr unbenonimen sei, die Zusicherung 
einer bestimmten Lieferfrist zu widerrufen; 
dass es ihr jedoch nicht gestattet werden 
köauc, die Lieferfrist fUr die Strecke Graz- 
Wien auf sechs bis acht Tage zu verlängern. 



■>Vas Re-:;iilativ ist in fünf AHthei- 
lungen zu brinj^en, deren erste die Vor- 
schriften ftlr die Eisenbahn-Unterneh- 
mungen in Absichtaiif den Bahnbetrieb, die 
zweite die Vorschriften iür das Betnebs- 
Personale, die dritte jene (Qr das Publicum, 
welches die Eisenbahn als Transport- 
mittel bcniitzt, die vierte die Stralbestim- 
mungen zu enthalten, die füntte abei- von 
den Behörden, welchen diesfalls eine 
Amtswirltsamkeit zukommt, und von dem 
Verfahren zu handeln hat. 

Ausser diesem Regulativ, in welches 
die wesentlichen Obiie;4,eiiheiten der ver- 
schiedenen Kategorien des leitenden und 
ausübenden Betriebspersonales nur im All- 
gemeinen aufzunehmen sind, müssen die 
in das Einzelne gchcitdcn Vorschriften, 
welche sich auf die Beobachtung de» 
erwähnten ri'üzeiiemihuivs beziehen, 
für jede Gattung dieser luJividuen in 
«ibgesonderte Instructionen sorgfaltig zu* 
sammengestellt, geprüft und von der 
Hofkanzlei genehmigt werden. Eine be- 
sondere Sorgfalt ist dem Signalbuche 
zu widmen, in welches alle Vorschriften 
in Absicht auf Signale zusammengefasst 
werden sollen. 

nie I'Va^^e, ah die Betriebsindividucn 
der Eisenbahnen lilr die ihnen oblie^ren- 
den Verridtttmgen fiJrmlidi beeidet und 

ob namentlich den Bahnw.lchtern, nacli 
Analogie der Forstbeamten, die Befugnis 
grrOsserer GlaubwQrdigkeit und quali« 
ticirter Zeugenschaft eiiizuräumen sei, hat 
die vereinigte Hofkanzici im Einver- 
nehmen mit der obersten Justixstelle und 

der Gesctzgebungs-Hfitcf.mniissinn einer 
nochmaligen Erwägung zu unterziehen. 

In dem Polizeiregulativ und in den 

von der Hofstelle zu erlassenden Instruc- 
tionen sind nicht blos jene Uebettretungen 
von Vorschriften, aus welchen nach» 
theilige I'. ilgen wirklich entstanden sind, 
sonderu auch alle jene Handlungen und 
Unterlassungen, welche verboten oder 
geboten sind, um einen grossen Nach- 
theil abzuwenden, als schwere Polizei- 
Uebertretungen zu eHcIlren und mit Be- 
ziehung auf die betreffenden einzelnen 
Paragraphen desIL Theiles des Strafgesetz- 
buches ausdracklicb zu bezeichnen. Eben- 
so sind jene Handlungen imd Unter* 
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lassungen genau zu bestimmen imd auf- 
zuzählen, welche entweder als Polizei- Ver- 
gehen zu bestrafen sind, oder welche nur 
einerDisciplinarahndung unterliegen 'sollen. 

üebrigeas ist für jene Fälle, wo die 
Eiseohahn^Untemehnrang selbst eine der 

ilir als solclier nMtL'txi-'nc!i.m Vcrliindlich- 
keiten zu beobachten unteHässt, mit Be- 
ziehonf; auf die dnzelnen Anordnungen 
des F'i ■ü/ci-RcmilatK s mir ein klein t'eber- 
tretungsfalle entsprechender hxer Betrag 
zu bestimmen, welchen die Unternehmung 
ohne Rücksicht auf die etwa eintretende 
Verantwortlichkeit der einzelnen Indi- 
viduen jedenfells an den Local-Annen- 
fonds zu entrichten hat. — Der Unter- 
nehmung soll jedoch hiebet der Ersatz- 
anspruch an den einzelnen Schuldtragenden 
vorbchahen sowie auch den ordentlichen 
Behörden unbenommen bleiben, das ein- 
zelne für die Uebertretung der Vtnvchrift 
verantwortliche Individuum nach den 
Straii^esetzen zu verfolgen. 

Die in angemessenen Standpunkten 
aufgcstL-llten Polizti-' nnmissäre können 
aUe bei ilmen angebrachten Beschwerden 
und Anzogen aufnehmen, haben aber 
dieselben, wenn sie zu einer Untersuchung 
und Bestrafung wegen Uebertretung des 
Polizei-Regulativs oder der Instruction 
fuhren, an die gesetzlich berufenen Be- 
hörden zu leiten. 

Vor Erlassung eines dcliniüven Be- 
schlusses wegen Ausübung der Cierichts- 
barkeit der Uebertretiin-^en Jes Pdlizet- 
Rcgulativs ist nochmals in rcüc Lcbcr- 
legung und darauf Rücksicht zu nehmen, 
ob nicht in jeiicn Uebertretungsfallcn, u . > 
die Bahnunternelunungeu selbst oder Ute 
Betriebsindividuen derselben zur Verant- 
wortung oder Ahndung gezogen werden 
müssen, eine den §§ 284 und 285 des 
Strafgesetzbuches II. Theil analoge Aus- 
nahme von der ordentlichen Gerichts- 
barkeit festgesetzt werden sollte.« — 

Unter Berflcksichtigimg dieser Direc- 
tiven wurde hei der niederösterreichischeii 
Regierung ein neuerlicher Entwurf aus- 
gearbeitet und der vereinigten Hof kanzlei 
unterm I.Juni 1842 vorgelegt. Das bei der 
Letzteren zur Prüfung dieses Entwurfes 
niedergesetzte Comiti erachtete denselben 
jedoch als zu weitläufig und deshalb nicht 
geeignet, der a. h. Sanciiun unterbreitet zu 

CMcUctite dci Eisenbahnen. IV. 



werden, und übernahm es mmmehr selbst, 
i einen solchen Entwurf auszuarbeiten. Dcr- 
I selbe wurde unterm 30. Juni 1843 dem 
Kaiser nnteihreitct ; dein Berichte w.ir ein 
vollständiges 5>ignalbuch als Anhang bei- 
gesdilossen, welches von den berühmtesten 
»Technikern nach den bereits in Anwen- 
dung stehenden und durch die Erfahrung 
; bewährten Si^alen zusammengestellt 
war« ; unterm <,. Deceniber erging der 
. a. h. Auftrag, vorerst das Gutachten der 
; General-Direction der Staatsbahnen so- 
! wohl über den F.ntwnrf der niederösterrei- 
j chischen Regierung aJs auch Uber jenen 
I der Hofkanzlei einzuholen: mit dem wei- 
teren Cabinetsschreiben vom 19. Februar 
I 1Ü45 ordnete der Kaiser ferner an, dass 
I dieser Gegenstand möglichst bald zur 
Vollendung gelange, hierüber auch, in- 
soweit es wegen der in neuester Zeit 
auf dem technischen und legislativen 
Felde gemachten Erfahrungen als an- 
gemessen erscheinen sollte, neue Vor- 
schläge in Anregung gebracht, mit der 
vereinten Hofkanzlei und Justizgesetz- 
( gebungs-IIofcommission Rücksprache ge- 
I nommen und das Ergebnis der diesfalls 
zu pflegenden Verhandlungen mit dem 
(lUtachten des obersten Kanzlers ver- 
, sehen, zur a. h. Schlussfassung vorge- 
legt werde. Der diesfällige Vortrag an 
den Kaiser wurde nnter dem 2.V April 
erstattet und lag demselben ein 
I vollständig neuer Entwurf eines Polizei- 
i gesetze«? bei. Dasselbe sollte mittels 
, kaiserlichcu Patentes unter der Autorität 
; des höchsten Gesetzgebers erlassen wer- 
den. Was den Inhalt des Ce'setzes an- 
belangt, so war der oberste Kanzler 
auf die möglichste Vereiniachung des- 
selben bedaclit gewesen, um es lüi eine 
längere Zeit und allgemein brauchbar 
zu machen. Dieser Zweck schien aber 
nur dann erreichbar, wenn in das Gesetz 
blos allgemeine, nicht so bald und so 
leicht einer Veränderung unterliegende 
, Bestimmungen, und nur solche aufr^c- 
nommen werden, welche das grosse 
Publicum zu wissen nOthig hat; ebenso 
I sprach man sich dahin aus, dass rUck- 
1 sichtlich des Benehmens und der Pflichten 
I der Betriebsuntemehmungen und des 
Betriebspersonales im Gesetze nur die 
i allgemeinen Grundsätze der Sicherheits- 

3 
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polizei festzustellen, im übrigen aber die 
hcsotitieren B«stimmungea den specieUeii 
Vorschriften und Instructionen vorzu» 
behalten wären. 

Das Polizeigesetz sollte nicht nur 
gep;en Privatbahnen, sondern auch gegen 
die Staatsbabti-\'ci waltung Anw mdung 
linden, denn halte man es überhaupt im 
Interesse der öffentlichen Ordnung und 
Sicherheit tür iiotlnvendijr, ein besonderes 
Gesetz zu erlassen, welches eigene Vor- 
sichtsmassregeln und eigene Strafbe- 
stimm ungen festsetzt, so müsse dieses 
Gesetz, wenn die Staatsverwaltung nicht 
mit sich selbst in Widerspruch gerathen 
solle, auch für die Staatsbahnen die volle 
Giltigkeit haben, da die Vorsichten auf 
den Staatsbahnen und gegenüber den 
Betriebsunternehmungen nicht weniger 
geboten und dringend seien. 

Aus der Begrütidung der einzelnen 
Anordnungen des lS46er Entwurfes sei 
erwähnt, dass es als zu weitgehen J er- 
achtet wurde, sogar alle Bedingungen, 
unter welchen die Beförderung statt- 
lindet , sowie die Aenderimgen daran 
der Gene h m i g u n g der Staatsverwal- 
tung zu unterziehen, und fand man, 
dass dies mit dem Systeme, welches bis- 
her von der österreichischen Regierung 
bei der Lknviliigung zur Errichtung von 
Eisenbahnen beobachtet wurde, tiichl im 
Einklänge stehen würde, dass ühiigciss, 
wenn man auch dieses System ändern 
wollte, die EntwerfuTv^ eines Polizei- 
Regulativs gewiss nitUi dwu schicklichen 
Anlass hiezu darbieten dürfte, welches 
sich nur daraet l.ränkcn könne, dass 
keine solche l-icdni^nn;;!.!! festgesetzt 
werden, wodurch die < irdnung undSidier> 
hcit beeinträchtigt werden krmnfe. 

In Bezug auf die Fahrgesch wmdigkeit 
war vorgeschlagen, dieselbe fBr Personen- 
züge mit sechs Meilen und tilr Lastzüge mit 
vier Meilen in der Stunde als Maximum 
festzusetzen. [Diese Bestimmung fand 
auch in das Polizei^c^etz Aufnahme.) 

lliebei wurde darauf hingewiesen, dass, 
wenn die Bahn im gehörigem Smnde sich 
befindet, die netriebsmittc! in Ordnvmg 
äind, da^ Betriebspersonale seine Pllichten 
erfüllt, eine Geschwindigkeit von sechs 
und rücksichtlich vier .Meilen, immer eine 
massige zu sein scheine und uuisoweniger 



übertrieben <rcr!.in!;t \\\iden krmne, als 
I sie gegen die Geschwindigkeit auf anderen 
{ Bahnen im Auslande weit zurückbleibe. 

Häutig werde ohnehin mit dieser Cc- 
■ schwindigkeit auf den Bahnen im lulatide 
I gefahren und es trete bei der jetzt fest» 
gesetzten geringeren {Geschwindigkeit, nur 
i die unangenehme Nothwendigkeit ein, 
I von der sich jeder Reisende täglich über- 
zeugen könne, d.!>s die 'l'rains, wenn sie 
I früher in einer Station eintreffen, so lanjj^e 
I anhalten, bis die gesetzliche Zeit ver* 
streicht, wodurch der beabsichtigte Zw-eck 
gemäss nicht erreicht, und die Passagiere 
nur unnötig belästigt werden. 

Erwähnenswerth ist, dass die innere 
Beleuchtung der Personenwagen nicht 
vorgeschrieben wurde, und zwar, wie aus 
den Verhandlungen über die früheren 
Entwürfe des l'olizeigesetzes hervor- 
I geht, nicht nur wegen der Feuergefähr- 
lichkeit, sondern auch ;en Beiming 
in Wahrnehmimg der Stgnalisirungs- 
lichter.WasdieSignalisirungs-Vorschriften 
j anbelangt, SO widerrieth die Commission, 
dieselben in das Polizeigesetz aufzu- 
nehmen, da .sie nur einen Theil der in- 
j temen Instructionen bilden Utld ihre 
Kenntnis seitens des Pubücnms nur ge- 
j eignet uaic, dasselbe !iei Nichtein- 
I haltung gewisser .Si^n.ile zu beunruhigen, 
l'esonders eingehend wurde die Frage 
der ICrIassung euLsprechender Instructio- 
nen an das Betriebspersonal eriirtert 
. und hiebei darauf hingewiesen, dass blos 
die lombardisch - venezianische Bahn- 
gesellschaft die Instructionen durch das 
tiubernium von Venedig der Einsicht 
der Hofkanzlci uiilcizogen habe, dieNord- 
I bahn und die Wien-Gloggnitzer Eisen- 
bahn-Gesellschaft hingegen, die Instruc- 
tionen ilirem Personale ertheilt habe, ohne 
i dass sie je irgend einer hiezu berufenen 
Autorität zur Genehmigung oder auch 
I nur zur Einsicht vorgelegt worden wären, 
j Es handle sich bei dieser Sachlage dar* 
um, die Instructioneti zu combiniren, sie 
I einer genauen Revision zu unterziehen, in 
] dieselben die möglichste Einheit und 
Gleichförmigkeit zu bringen und sie so- 
j dann den Gesellschaften zur genauen 
j Richtschnur mit der Wirkung vorzuzeich» 
neu, dass die T'ebertretmi;^en der in den- 
t selben enthaltenen Bestimmungen, als 
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Uebertretungcn gcfren die zur Er- 
haltung ili'i' OiLlniiii;^, Rcm:liii;issi;;kLit 
und Sicherheit des Betriebes erlassenen 
Vorschriften zu betrachten sind und die 
Dawiderharuklnden, mit den im Polizci- 
gesetz festzustellenden Strafen zu belegen 
sein werden. 

l.'m sobalil als möglich in dieser 
wichtigen Abtheilung der Eisenbahn - 
Vorschriften, die erwOnschte Ordnung 
zu erzielen, wurde der Antrag gestellt, 
nach (Genehmigung des Polizeigesetzes 
eine eigene Commission bei der nieder- 
österreichischen Landesregierung, unter 
Zuziehung von Mitgliedern der General- 
Dtrection der Staatseisenbahnen, und von 
Deputirten der Nord- und der W'ien-Glogg- 
nitzer Eisenbahn-Gesellschaften nieder- 
zusetzen, welche sich mit der Revision 
der bestehenden Instructioncü zu befassen, 
und sonach die neuen Instructionen y.u 
entwerfen hätte, die von der vereinigten 
I luf kanzlei, im Einverständnisse mit dem 
Hof kammer-Fräsidiutn, den Gesellschaften 
zur Richtschnur vorzuzeichnen wären. 

Betreffend die Frage dt-r Beeidigung: 
des Betriebspersonales der Unterneh- 
mungen wurde in dem Vortrage an den 
Kaiser betont, dass es grossen Hinder- 
nissen zu nnterliejren scheine, dieses 
Personale oder auch nur cuii;;c Ivatc- 
gorien desselben in Kid zu nehmen. 
Wenn auch manche Plisdiuii, in deren 
Hände wichtige oiVenlliche und Kinzeln- 
Interessen gelegt sind, in Eid genommra 
Wurden, wie z. H. Acrzte, Wundärzte, 
Hebammen, Adv -catcü, die Uoctoren der 
Redite — und i^cwiss sind auch dem Be- 
triebsper^onale die wichtigsten Tuti ressen 
anvertraut — so habe sich doch bei allen 
den erstgemeinten Individuen die Staats- 
verwaltting durch ihre Organe von den 
Kenntnissen, Eigenschaften, dem Charak- 
ter und dem froheren Lebenswandel der« 
selben die genaue Ueberzeugung ver- 
schafft, sie kötme daher auch über die 
redliche und genaue PfltchterftlUung der- 
selben beruhigt sein und sie liahs nicht 
zu bes(>rgen, dass tlie Heiligkeit des 
Eides blosgestellt werde. 

Alle diese Bedingungen seien jedoch 
bei dem Betriebspersonale nicht erfüllt, 
und es wäre bedenklich» sie vorzeichnen 
zu woUen und die Anstellungen von der 



l Erftüluntj^;; derselben und somit von der 

deiiehinigung der Staatsverwaltung ab- 
j hängig zu machen, weil dann die Ver- 
I antwortlichkeit wohl auch zum Theile 
die St aatseerw ihun^ treffen würde, eine 
. solche Verantwortlichkeit aber, so lange 
j nicht durch das bestehende Concessions- 
Systeni die I?edini;uiiuLii, unter welchen 
der Betrieb einer Eisenbahn einer Gesell- 
schaft Obertassen werden soll, von Grund 
aus reguiirt werden, möglichst hintange- 
halten werden müsse« Es wurde daher em- 
pfohlen, von einer Eidesablegnng abzu- 
I sehen, und unterhlieN dLD.-cmäss die 
i Aufnahme einer Bestiulnn^.^ in das Po- 
I lizeigesetz Ober die Beeidig n;^ der Bahn- 
I bediensteten. 

Erwähnenswerth ist schliesslich, dass 
entgegen der Bestimmung des frOheren 
Entwurfs die Beförderung von Schiess- 
pulver, Minerulääuren etc. durch die 
Eisenbahn zugelassen wurde. Als Gründe 
hiefür wurden im Vortrage die bereits 
; bestehende üebung, derlei Gegenstände 
; mittels der Eisenbahnen zu befördern, 
sinvie der Umstand angeführt, dass 
i das gänzliche Verbot des Transportes 
dieser ('«egenstände eine die Industrie 
; schädigende Massregel bedeuten würde. 
Ueber Antrag der Hofcommission in 
Justizgesetzsachen, war jedoch daran lest- 
gchalten worden, die Vorsichten, welche 
beiderlei Tran-^porten ZU 1>eachten wilreti, 
niclit iiäiter zu präcisircn. da es niclit 
I räthltch erschien, dass die Staatsver- 
waltung, indem sie die Vorsichtsmass- 
I regeln zum Schutze des anderen zugleich 
zu verflihrenden Eigenthums verzeichnet, 
gleichsam eine Verantwortlichkeit auf 
sich nehme, und dadurch bei einem Un- 
' falle die Unternehmung, welche die 
Vorsichtsmnssregeln genau beobachtete, 
j vor Entschädigungsforderungen bewahre. 
Auf Grund dieses Vortrages des Hof- 
kammer-Präsidenten erfloss sodann end- 
j lieh die kaiserliche Entschlicssuiig vom 
I 30. Januar 1847, welche, unter Voraus- 
setzung der Durchführung gewisser Aen- 
derungen, den Entwurf des Polizeigesetzes 
genehmigt. 

Jedoch sollte die Knndniachun:^" diese; 
Gesetzes nicht mittels Patents erlolgen, 
vielmehr nach gehöriger Umarbeitung 
des Entwurfs im Wege der vereinigten 

3» 
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Hofkanzlei, dessen Kundmaclning in den 
betreffenden Provinzen vonlcrliand als 
ein Provisorium \ Lraiila>st werden. 

Nach Verlauf vum drei Jahren seiner 
Wirksamkeit sulllc das Gesetz durch die 
vereinigte Hotkanziei im Einvernehmen 
mit der Hofkammer und der Folüseihof- 
steüc einer «genauen Revision unterworfen 
werden, um mit Benützung der inzwischen 
gemachten Erfahrungen die Vorschläge 
zu anfälligen VL-rhesst nin'^rcn anszumilteln, 
und der definitiven Schlu!.slassung des 
Kaisers zu unterziehen. 

I^ns Polizeifjesetz wurde sohin zufolge 
des Hotkanzlei-Üecretes vom 7. März 1847, 
Z. 5805, seitens der einzelnen Landesregie- 
rungen [von der nieder^'^tcrrcichischen 
Landesregierung mitCirculur vom 1 4. März 
1847] mit dem Beifligen kundgemacht, 
dass- die Instructionen fflr das Bahn-Be- 
triebspersonale, welche nach den Bestim» 
mnngen des Polizeigesetzes zur Einsicht 
des PuMicums in den Bahnfusfen aufzu- 
legen sind, sowie die Bestimmungen 
wegen Aufstellung eines eigenen Auf- 
sichtspcrsonales nachfolgen werden und 
ebenso die Vorschrift wegen Abänderung 
des zweiten Theiles des Strafgesetz- 
buches;, uelelie durch die Anord- 
nungen des Polizeigesetzes als nothwendig 
darstellt, ehestens allgemein bekannt ge- 
macht werden wird. 

In der Einleitung des Polizetgesetzes 
ist bemerkt, dass Se. Majestät mit 
a. h. Knts> liüessung vom 30. Januar 
1847 zum Schutze de:i Verkehrs auf den 
Eisenbahnen, welche mittels Dampfkraft 
betrieben werden und zur Erhaltung der 
bei dem Betriebe notlnvendigcn Ordnung 
tmd Sicherheit auj^eordnet habe, das 
gegenwärtige Gesetz zu erlassen und 
befohlen habe, dass dasselbe in den alier- 
hftchsten Staaten, wo solche Eisenbahnen 
bestehen oder noch errichtet werden, mtt 
Ausnahme von Ungarn und Siebenbürgen, 
vom Tage der Kundmachung an genau 
und insolange beobachtet werde, bis 
weitere Wahrnehmungen und Erfahrungen 
die Erla-ssung anderer Bestimmungen 
nf^thweiidig oder räthltch machen. Das 
Putizeigesetz zertiel in folgende sechs Ab- 
schnitte : 

I. Verpflichtun gen der Unter- 
nehmungen und ihrer Ange- 



! stellten. [Einholung der Ik w iiligung zur 
Eröfi'nunfT, welche von der l.andesstelle er- 
theilt wird und bei Staatsbulmea auf (.kund 
I einer a. h. Entschhessung erfolgt, Vor- 
nahme einer technisch-pulizeilichen Prii- 
I fung als Vorbedingung der lü üllnung, Be- 
{ dingungen hiezu, Erhaltung und Aus- 
rn«!tnng der Bahn, .Nnstellung einer crenü- 
genden Anzahl von ßediensteten, Kund- 
machung der Fahrordnung, Aufnahmebe- 
din£;:iin^cn und Tarife, und zw^ar derTarif- 
I erholiungen 14 Tage vor dem Inkrafttreten, 
Genehmigung von Tarifönderungen, Ein- 
haltimg einer Höchstgc«;cliw!iidii;keit von 
sechs Meilen bei Personenzügen und vier 
I Meilen bei GttterzQgen, Aufstellung von' 
Instructionen nnd «"tcnehmigung der- 
I selben, Uniforrairung des Personales, 
NtchtansteUung de^enigen, bezüglich 
I deren die Staatsverwalttm^ l^edenkcn h.it, 
] Ausschluss von Reisenden wegen Trmiken- 
I heit und dergleichen, Ausschluss gewisser 
I Gegenstände von der Beförderung, unter 
I Anderen von Gegenständen, deren Versen- 
I dung der Postanstalt vorbehalten ist} 

2. Vorschriften f ü r d i e j e n i e n , 
j welche von der Bahn Gebrauch 
I machen oder sonst mitd er Bahn- 
' anstatt in IK- z i e Ii u n en treten 
(Beobachtung der veröttentlichten Trans- 
port-Bedingungen, Aufliegen der Dienst- 
instructionen und des Besehwerdebuches 
I in den Stationen, Verbot des Betretens der 
I Bahn, angenommen an den hiezu be- 
stimmten Punkten, und des eigenmäch- 
I tigen Oeifhens der Schranken sowie des 
I Treibens und Weidens von Vieh nSchst 
der Bahn, Verbot jeder Beschädigung, Ver- 
I rttckung und Veränderung an der Bahn 
I und ihrem Zubehör und jeder Handlung 
I der Reisenden in Bezug auf die Fahr- 
I betriebsmittel, welche nicht strenge auf 
die Benützung des Wagens zur Fahrt 
beschränkt bleibt, Benehmen der Anrainer 
in Bezug auf Terrain-Aenderungen, bau- 
liche Herstellungen, Lagerutig feuerge- 
fährlicher Stoife, Abtreiben von Wal- 
I düngen u. s. w.] 

I 3, Verantwortlichkeit der 
Bahn - U nt ern eh m u n g und Direc- 
tion, der .Angestellten sowie der 
von der Bahn G e b r a u c h machen- 
I den oder zu derselben sonst in 
I Beziehung tretenden Personen 
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für den Vollzug der zur Erhal- 
tung der Ordnung, Kegelmässig- 

keit und Sicherheit des Betriebs 
erlassenen Vorschriften, vorbe* 
haltlicb der civilrechtlichen 
Haftung für Schäden nach dem 
bürgerlichen Gesetzbuche und 
dem Strafgesetze. 

; . Aufsicht Uber O r d n u !i a;, 
K egelmässigkeit und Sicherhei t 
des Verkehres durch die Bahn» 
Organe [licsondere staaiiidie Bctriebs- 
Auisichtäbeamte, Assistenz durch die poli- 
tische Behörde und Ortsobrigkeiten, Ober- 
aufsicht über den Betrieb und Vollzug der 
Vorschriften des Polizeigesetzes durch die 
Poiizei-Direction der Hauptstadt der be> 
treffenden Provinz unter Leitung der be- 
treffenden Landesstelle, eventuell Mitwir- 
kung der landesftIrstUchen Conunissäre]. 

5. 8 1 r a f b e s t i m m u n g e n (Bestra- 
fung jedes Verschuldens eines Bahnbe- 
diensteten oder anderer Personen, wodurch 
die scliwere Verwundung oder der Tod 
eines Menschen herbeigeführt wurde, an 
den unmittelbar Schuldtragenden sowie 
denjenigen, welche auf andere Art hiezu 
beigetragen haben, — oder wodurch doch 
eine körperliche Verletzung oder ein 
Unfall Iiervorgerufen wurde, als schwere 
Polizei Uebertretung, Behandlung gewisser, 
die Sicherheit des Betriebs gefährdenden 
Handlungen durch die Eisenbahn-Be- 
diensteten, auch wenn sie von keinem 
nachtheiiigcu Lrlolgc begleitet waicii, als 
schwere Polizei - IJebcrtretungen, Bestra- 
fung der seitens der Bediensteten be- 
gangenen Uebertretungen der Dienstvor- 
schriften als Polizei-Vergehen mit Geld- 
oder Arrcststrnf'en, Bestrafung wörtlicher 
oder thätÜLhcr Beleidigung der Bahn- 
bediensteten als schwere Poliaei-Uebertre- 
tiinijen, Aussch!iLS>ur.g ungeeigneter Per- 
sonen voraBetriebstiienst, Verhängung von 
Gddstrafen im Betrage von 100—3000 fl. 
gegen Unternehmungen Megen Unter- 
lassung der Erfüllung der ihnen als solche 
obliegenden Verpflichtungen, behördliche 
F.itistelltirn^ des Betriebes wegen gefahr- 
drohenden ZuStandes der Bahn oder der 
Betriebsmittel]. 

6. Verfahren und C. erichts- 
b a r k e i t der PoUzei-üirectioiien bei 
schweren Polizei-Uebertretungen, volle 



Glaubwürdigkeit der Aussagen von Bahn- 
bediensteten in Bezug auf denThatbestand 

der strafbaren Handlung u. s. w. 

Auf Grund der a. h. Entsclüiessung 
vom 30. Januar 1847 wurden laut ErOfTnnng 
der obersten Justizstellc vt^ni 1^. März 
1Ö47, Z. 1929, an die Vereinigte Hof- 
kanzlei und hierober ergangenen Hof- 
kanzki-Pt crets vom 22. Mär/ 1^47, 
Z, 14.076, über die Bestraiung des Ver- 
brechens der öffentlichen Gewaltthätig« 
keit durch bi>shafte Bescli.'iJiLj,uii^" an 
Eisenbahnen Bestimmungen getrorten, 
welche mit jenen in § 85, lit. c, § S6/88 
des Strafgesetzes vom 27. Mai 1M52 im 
Wesentlichen übereinstinuuen und dalün 
gehen, dass solche Beschädigungen, falls 
daraus bei Befahrung der Balm Gefahr 
f(ir die körperliche ^ic^erheit oder für 
das Eigenthum Anderer entstehen kann, 
auch wenn sie gar keinen Unfall zur 
Folge gehabt haben, als Verbrechen der 
Gewaltthätigkeit behandelt werden, dass 
ferner die Letztere, falls sie einen 
Unfall zur Folge gehabt hat, schwerer 
als sonst, ja selbst mit dem Tode b» 
straft wird. - 

7. Staatsj'oiräge. 

In einem Laude von der geographi- 
schen Lage Ocstcireichs iiiusste man 
schon sehr frühzeitig dazu kommen, die 
Haujitscliieticiistränge und vor Allem 
die nacli dem Norden führenden, bis an 
die Reichsgren/L t<>rt/usetzen, um An- 
schlüsse an das Ausland zu gewinnen. 
Die Herstellung solcher internationaler 
Anschlüsse bedingte den Abschluss von 
Eisenbahn-Staatsvertrri'^en. T'eberall da, 
wo eine Eisenbahn aut dem liebiet des 
Nachbarstaates ausmündet, und nament- 
lich, wenn eine gemeinsame Anschluss- 
statiun hergestellt oder ein Grenzstück 
in einem Staate von der Verwaltung des 
anderen Staates betrieben werden soll, 
bedarf es der internationalen Vertrags- 
thätigkeit. Es muss der Anschlusspunkt 
vereinbart werden, die Tragung der 
Kosten geregell werden, es bedarf eines 
Einverständnisses Über den Transport- 
betrieb, über die Abwicklung des Polizei-, 
Zoll-, Post- und Telegraphendienstes, 
u. s. w. 
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Oesterreich kam bereits im Jahre 1842 
in die Lage, die erste derartige inter- 
nationale VereinhariiniX zu treffen ; es 
war die Uebercinkunft mit Sachsen über 
den Anschlttss der von Wien Uber Prag 
nach nrcsiKn zu führenden Eisenbahn.*) 
Die Ucbereiiikunft wurde im Wege von 
Ministerial-Erkläningen getroffen, deren 
Ausfertigunj^f zu Wien am 30. juH 1842 
und zu Dresden am 9. August 1^42 statt- 



*) Das sSchsiscln Ministerium des Innern 
hatte sich bereits uahrc-iid des Baues der 
Lripzi'^ - Dresdener Bahn an das biMitnisthe 
(iubernium mit derAnirape gewendet, welche 
Ansicht das i>sterreichisclie t^ouverncmcnt 
über die Verbindung der Städte Dresden und i 
Trag durch eine Eisenbahn habe. Das hAh- 
mische Gubemium vertrat ebenso wie der ' 
Hofkrieesrath gegenüber der Vereinigten 
Hofkanzici die Ansicht, dass die AusfUlirung ; 
der nrojectirtcn Bahn tlicils wegen der in 
dctsHben Richtung bestehenden ;zi;tLn I. mJ- 1 
und Wasserstrassen dem «isterrcicliischen 
Handel nicht besonders n(U/lich, theils wegen 
der grossen Herstellungskosten schwerlich 
lohnend sich gestalten würde. Die Ange- 
legenheit wurde vor der Coinmission. welche 
Uber die (loncessionsnormen vom Jahre tSjS 
^L^icth, verhandelt* Die Commission sprach 
stell dahin aus, dass die veraonmienen Be- I 
hrirden die hob« coTomerxielle Bedeutung des 

firojcctirten Bahnzu^ea nicht rehOng autge- ; 
asst zu hüben scheinen und dass besonders 
ihre Berufungen auf so \-iele bereits be- 
stehende gute l^and- und Wasserstrassen ■ 
BiVhmens utipassetid erscheinen, wenn man j 
er\\.ii;t. \\ u \u 1! noch so gute Sti asN-n Jen 
grAssuren Leistungen von F.isenbahnen be- , 
sinultrs mit Damnfwagen nachstehen. Die 
Commission empfaiil deshalb, das (lUbernium 
anzuweisen, dem sächsischen Ministerium zu 
erwidern, dass die österreichische Regierung 
der Herstellung einer Eisenbahn von Prag 
an die sächsische Grenze im Anschlüsse an 
die von Dresden bi« dabin zu fUbrendekeine»- 
«egs entgegen sei. 

Zweite Periode 

Die Ereititiisse der Jahre 1848 und j 

1849 erdbrigten keinen Kaum zur Ent- | 
faltung wirthfldial^yicher Thätigkcit. So 1 
ruhte denn in diesem Jahre auch die | 
gesetzgeberische Thäti<rkeit auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens vollständifj;, 
und konnte die Keßierung erst im Jahre | 

1850 wieder daran flehen, der Weiter- | 
bildung der Eisenbahn-Gesetzgebung ihre j 
Aufmerksamkeit xti widmen. 1 



gefunden tiat und deren Auswechslung in 
Wien, am 1$. Angust 1843 erfolgt ist. 

Bei dieser rcl-'LT^-iiikunft waren die 
beiderseitigen Kegierungen, wie die Ein- 
leitung zu derselben t^agt, von dem 
Wunsche durclKlmnij,cn, den Verkehr 
mögliciist zu beschleunigen und die Vor- 
theile, welche aus der Errichtung von 
Eisenhalmcn und deren ununterbrncIiLncn 
Fortseticung entstehen, den beiderseitigen 
Unterthanen zuzuwenden, sowie einen 
neuen Beweis von den zwischen ihnen 
bestehenden freundschaftlichen Gesinnun- 
gen zu geben. 

Beide Staatsregierungen übernahmen 
die Verpflichtunt;, die herzustellenden 
Eisenbahnen gcj^enseitin; anzuschKessen 
und dieselben in unmittelbare Verbindung 
zu setzen. Ebenso verpflichteten sich die 
contrahirenden K*etricruii^i.n L:e;;enseitig 
solche Verfügungen zu treffen, d.iss in 
den künftigen Fährbetrieb auf den zu 
erbauenden Linien Uehereinstimmung ge- 
bracht werde, damit das sichere und 
rechtzeitige Ineinandergreifen der Bahn- 
züge dem festzustellenden Uebergangs- 
punkte keine Störung erleide. Die tech- 
nisdieii Details [Anscldusspunkt, Spur- 
weite, Iktriebskrafl, Anlagt des Gemein- 
schaftsbahnhofs, Einrichtung der Bahn 
auf ein Ein- mK r Duppelgeleis^] sollten 
einer besondren Cummission v<<rbchalten 
bleiben. Auf Grund der Berathungen die- 
ser Commission wurden die ruiheren Be- 
stimmungen über den ßeincbsansclüuss 
der beiderseitigen Bahnen in Bodenbach 
imt einkunft /wischen der ()ster- 

reichischen und sächsischen Regierung 
vom 31. December 1851, R.-G.-B1. Nr. 80 

1851, getroffen. 

[1848— 1867]. 

/. Die Risfinhahnhetriehs-Ortimtug. 

.Mit Iviicksic'il aul den in der a, h. 
Entschliessnng v<mi 30. Januar 1847 
enthaltenen .Auftra«;, das Eisenbahnpnli/ei- 
Gesetz nach Ablauf von drei Jahren 
einer eingehenden Revision /u imter- 
ziehen, l->ejrnnn «nan in dem seither er- 
richteten ' .Mini.stertuin für Handel, Gewerbe 
und öffentliche Bauten« im Jahre 1850 
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mit den <iicsf;illii,fcn Vorarbeiten. Dt r Re- 
ferent des Handelsministerium^ welcher 
üch mit dem Gegenstande zu befassen 
hatte, erstattete unter dem 5. latuiar 
1851 einen eingehenden Bericht, in 
dessen Einleitung er darauf hinwies, 
d.iS'; CS nicht zweckmässisr erachtet 
werden könne, auch in dem neuen Ge- 
setze all die verschiedenen in dem Eisen- 
bahnpolizei-Gesetz behandelten Gegen- 
stände ohne gehörige Sichtung %u cu- 
muliren, dass femer auch noch in ande* 
rcn ^ijfesetzlichcn \'iirs'ehrif"tL'n [namentlich 
in dem Eisenbahn-Cuncessiuns-Gesetzvom 
Jahre T838] Anordnungen vorkommen, 
uxk'ie luf das Eisenbahnwesen, ins- 
besondere auf den Betrieb der Privat» 
bahnen sich beziehen. Er bezeichnete es 
dei^balb ri]< tir.tb wendig, sämmllichc über 
Eisenbahnen erlassenen Gesetze und V^ur- 
schriften in ihrem Zusammenhange einer 
Revision zu unterziehen und schlug vor, 
ein umfassendes Eisenbahn^Gesetzbuch 
zu schaffen, dessen Erlass etwa folgende 
systematische Einthcilung zu Grunde ZU 
legen wäre, und zwar: 

a) Eine allgemeine Eisenbahn-Bau- 
ordnung ; 

bj eine allgemeine Betriebsordnung 
für Eisenbahnen, welche blos die all- 
int inen Grundsätze des Betriebes, so- 
wohl bei Staats- als bei F'rivatbahnen, 
nach Verschiedenheit der Beförderungs- 
mittel, zu enthalten hätte, z. B. die Vot- 
schriften über das Maximum der Schnellig- 
keit bei Anwendung von üampflocomo- 
tivcn, Uber die noth wendige Constructions- 
art der letzteren etc. ; 

c) die nöthigen Organisations-Gesetze 
ftir die Behörden der Staatsbahnen ; die 
Instructionen fik die Beamten und Diener 
derselben, emc angemessene Dienstprag- 
matik mit Inbegriff eines eigenen Pen- 
sionssystems, eine Faiirordnung für das 
die Staatsbahnen benützende Publicum ; 

d) ein umfassendes Gesetz für l^rivat- 
Eisenbahnen, in welches die bis dahin zer- 
streut erlassenen Vorscliriften Uber die 
Anlage, den Betrieb der Privatbahnen und 
die F.rlriseluniLC der diesfall»! erwirkten Con- 
cession sowie sonst über das Kechts- 
verhältnis der Privat-Eisenbahnen gegen- 
über der Staatsverwaltung sowdhl als 
gegenüber dem Publicum aufgenommen 



werden snllfen. [In dieses Gesetz sollte 
sonach auch der grösste Tlieil der Vur- 
I Schriften fallen, welche in dem Eisen- 
bahnpolizei-Gesetze enthalten waren] ; 

e) eine VorsehriJ't Über das Ver- 
halten des Publicums gegenüber den 
Eisenbahnen [und zwar Staats- und 
j Privatbahncu]. Diese Vorschrift sollte 
i das eigentliche Polizei gesetz bilden und 

! nach Analo;^ie anderer .ilailielier, blos 

1 specielle Verhältnisse behandehideu Vor- 
I Schriften: »Eisenbahn-Ordnung« heissen; 

endlich 

I /) die Festsetzung der Strafen auf 
I die aus Anlass des Eisenbahnbetriebes 
begangenen Ucbertretungen, Vergehen 

1 und Verbrechen. 

I Der damalige Handelsminister ent- 
schied indessen, dass es zuiulchst zu 

j schwierig wäre, Eisenbahn-Bauvorschriften 
zu erlassen. Denn abgesehen davon, dass 
die Techniker Uber manche Frage noch 

I nicht einig seien, wUrde man sehr ver- 

I wickelteFragen rücksichtlich des Katasters, 
der Expropriation u. s. w. zu lösen haben. 
Auch das Concessionswesen sollte un- 
berührt bleiben, weil Oberhaupt das 
Princip vorwaltet, C^oncessionen nur für 
Bahnen zu besonderen Zwecken, z. B. 
Kohlenbahnen zu ertheilen, alle anderen 
aber auf Staatskosten zu erbauen und 

j die bestehenden Privatbahnen, welche 

' für den Verkehr wichtig sind, nacli und 
nach einzuziehen. Dagegen erklärte sich 

' der Minister mit der Codificirung der 
Bestimmungen in Betreff des Betriebs 

{ auf Staats- und Privatbahnen einver- 
standen. Das Gesetz sollte daher läsen- 

j baluibetriebs-Ordnung« heissen, in welche 
aus den bestdienden Vorschriften Alles 
aufgenommen werden könnte, was dahin 
gehört. Es zertiele sachgemäss in drei 

j Abschivtte, und zwar in den: 

a) technischen und administrativen 
Theil [Ressort des Handelministeriums]; 

b) polizeilichen Theil [Ressort des 
Ministeriums des Innern); 

c) strafrechtlichen Theil [Kessort des 
Justizministeriums]. 

Es wurde sohin ein Entwurf der 
Eisenbahnbetriebs-Ordnung ausgearbeitet 

und bei einer unter Zuziehung von Ver- 
, tretern der betheiligtcu Ministerien ab- 
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gehaltenen Beratlning mit geringfügigen 
Abänderungen gutgeheissen. 

In dem erstatteten Vortrag an den 
Kaüer wurde u. a. darauf hingewiesen, 
das« auch abgesehen von dem zur Re- 
vision des Eisenbahnpolizei-Gesetzcs aller- 
höchst fest||[esetzten Zei^unkte« sich eine 
solche Revinon als dringend darstelle, 
nachdem die gemachten Erfahrungen die 
Abänderung mancher Anordnung des 
erwähnten Eisenbahnpolizei^Gesetzes vom 
Jahre 1847 nuthuendig erkennen 

liessen, die Vorschriften dieses Gesetzes 
der Organisation und dem Wirkungs- 
kreise der ncuvii Behörden angepasst 
werden riiUssten und endlich durch die 
Ausdehnung des Eisenbahnnetzes in Un- 
garn und dem lomhardisch-venetianischen 
Königreiche die Erlassung eines Eisenbahn- 
polizei-( iesetzes in diesenKronländern nicht 
länger mehr verschoben werden könnte. 

Bei der Revision des Eisenbahn- 
poHzei-Gesetzes habe es sich bald ge- 
setgt, dass es nicht genügend erscheine, 
blos die streng poliz-ciliclu n Vorschriften 
in Hvtreff des Eisenbahnbetriebes zu er- 
iK LKtu, s ondern dass vielmehr der Eisen- 
bahnbetrieb .hkIi in administrativer und 
technischer Beziehung gesetzlich geregelt 
und dass insbesondere in diesen Bezic- 
lumgen das X^crhaltnis der Privaf-Eis-en- 
buhnen zur Staalsverwaitung auf festere 
Grundlagen gestellt werden müsse. 

Die monopolistische Stellung, welche 
die Privat-Eisenbahnen gegenOber dem 
dieselben benetzenden Publicum ein* 
nehmen, die vie!f:ilti^cIl wiederholten 
Klagen über Willkürlichkcitcn und Man- 
gel an Ordnung im Bahnbetriebe, der 
wichtifje Finflnss, welchen auch die 
i*rivat-Eisenbai]neu in natiunal-oeconomi- 
scher, finanzieller und strategischer Rflck* 
sieht auf das allgemeine "W' ilil ansüben, 
raussten die Staatsverwaltung dringend 
auffordern, das Verhältnis der Privat- 
Eisenbahn-Vereine zur Staatsverwaltung 
auf eine feste Grundlage zu stellen und 
eine ausreichende Ueberwachung dieser 
Privat-l'nternelimun;:cii ^;csetzlicil anzu- 
ordnen. Es wurde hiebei darauf hin- 
gewiesen, dass der Handhabung des Ge- 
setzes die den Unternehmungen der den 
i'rivat-ll.iupthalinen ertheiiten l'rivilegien 
keineswegs im W ege stunden. 



j Die Staatsverwaltung habe durch die 
Erthetlnng dieser Privilegien auf das 

j Recht der Oberaufsiclit nicht Verzicht 
geleistet, sie konnte dieses aucjh nicht. 
Bei Durchftihrung und Handhabung der 

Eisenbahnbetriebs-Ordnung sollten ühri- 
j gens die fraglichen Privilegien die gehörige 
' BerOcksichtigung Huden, und die privile- 
' girten Eisenbahn-Unternehmungen würden 
durch das Gesetz eine materielle Benach- 
theiligung in Ausübung ihres Privilegiums 
nicht erleiden. 

£s wurde sohin in die Betriebs- 
ordnung die ausdrückliche Bestimmung 
aufgenommen, dass den darin enthaltenen 
I Vorschriften und Verpflichtungen auch 
I die bereits concessionirten und privile- 
, girten Eisenbahn-Unternehmungen unter- 
' worfen seien. Auf lusenbahnen, welche 
' nicht mit Dampfkraft betrieben werden, 
I sollte die Betriebsordnung keine An« 
I NveiiJun^ finden. FHr iftolclie Bahnen 
1 war die Erlassung einer besuiulcren 
' Betriebsordnung mit Benützung der auf 
I die eigcnthümlichcn Verhültiiisse der- 
.selben passenden Bestimmungen der all- 
! gemeinen Beti u b'^unhiung vorgesehen. 
I [^'k'- § derlei lieii ] Eine derartige Be- 
triebsordnung ist nidessen bisher nicht 
' erlassen worden. 

I Die mit kaiserlicher Verordnung vom 
1 16. November 1851, R.-G.-Bl. Nr. 1 
1 e.\ 1S52, verlautbarte, noch gegenwärtig 
fni ( )esterreich und Ungarn in Kraft 
stehende Eiseuhalinbetriebs - Ordnung 
) macht es sich, wie in der Einftlhrungs- 
Verordnnnq; gesagt ist, ztir Aufgabe, 
der dringenden Nothwendigkeit ent- 
sprechend, den für das allgemeine Wohl 
so wichtigen Betrieb der Eisenbahnen 
I auf angemessene Weise zu regehi. Die 
I Eisenbahnbetriebs'Ordnung, welche nach 
luhniuii;,^ des Ministerrathei? nnd An- 
t hürung des Rcichsrathes erlassen wurde, 
I schliesst sich ihrem Inhalte nach enge an 
das Pnlizeiuit St. ;/ m, dessen Revision ja 
I den Ausgangspunkt für die Schaffung 
I der Betriebsordnung gebildet hatte. 

Die Vorseht itlen des I. und II. Ab- 
I Schnittes des Pohzeigesetzes, welche die 
I Bewilligung zur Eröffnung der Bahn, 
die Eilialtung der Bahn und eler Betriebs- 
I mittel, die Anstellung der Beamten und 
i Diener, die Fahrordnuiigen, Tarife und 
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Autnahmsbeding^ungen für Pcr^oiun und 
Sachen, die Fahrgeschwindigkeit, die 
Instructionen des Betriebspersonales und 
die bedingungsweise zur Beförderung zu- 
gelassenen Gegenstände, ferner die aU> 
gemeinen Verpflichtungen des die Bahn be> 
nfltzenden Fublicums, die Reiseurkunden 
und gefällsämtlichen Amtshandlungen, 
das Auf- und Absteigen, das Betreten der 
Bmhn, die Beschädigung und Verände- 
rung an der Bahn, das Verhalten d^ An> 
rainer der Bahn und das Benehmen in 
der Nähe derselben, behandeln, haben 
dem Wesen nach in der Betriebsordnung 
[Abschnitt A I — 15 und Abschnitt D 
§§93— loo] Aufnahme gefunden. Kttcksicht- 
lich der Ert Ii eilung des Betrieb s- 
cousenses ist ein Unterschied zwischen 
Staats* und Privatbahnen nicht mehr ge- 
macht und die Genehmigung zur Be- 
triebserötTnung ftlr Staats- und Privat- 
bahnen dem Ministerium für Handel, 
(lewerbe und öffentliche Bauten vorbe- 
halten, während nach dem Polizeigesetze 
die Bewilligung zur Betriebseröffnung von 
Pri\ .illMhnen der Landesstelle nach Mass- 
gabe des Ergebnisses der technisch-poli- 
zeilichen Prüfung der Bahn oblag und 
bei vnm Staate erbauten Bahnen auf 
Grund der von der berufenen Beh<»rde zu 
liefernden Nachweisung, dass alle Erfor- 
dernisse für diesen Zweck erfüllt sind, 
durch eine a. h. Eutschliessung vor- 
behalten war. Was die grösste zu- 
Irts-i^e F a h r e <; c h w i n d i g ke i t be- 
tnttt, so wurde dieselbe für Personenzüge 
mit sieben Meilen fnach dem Polizetgesetz 
scJis Meilen], für (intcivflLie mit fünf 
Meilen [nach dem Polizeigesetz vier 
Meilen] festgesetzt. Neu aufgencmimen 
wurden in Ji<. Betriebs, inlmm^ 'Ab- 
schnitt AJ zunächst Bestimmungen 
über die Vorkehrungen bei Betriebs- 
störungen und Uü-Iricksfällen [§§ 16 — 18], 
Ober die Haftwig für die durch eigenes 
sowie durch Verschulden ihrer Be- 
diensteten an Personen und Sachen 
zugefügten Beschädigungen [eine Haf- 
ttmg, welche allerdings auf den Hin- 
wci-; luf die einschlägigen Bestimmun- 
gen des bürgerhchen Gesetzbuches hinaus- 
Oef 19]. Ober die Beschaffenheit der 
Locomotiven [§ 21] und der Wagen 
22—34], f^ber die Zusammenstellung 



der 7iij:,e 25 — 31], die Vorsichten bei 
I der Fahrt [§§ 32—40]. die Bewachung 
I der Bahn und Signale (§§ 41—54]. 

Der ursprüngliche Entwurf \ler Be- 
j triebsordnung enthielt [zu § 32, dann 23 
I und 45] ausführliche Anordnungen Ober 
die Construction der Locomotive [drei 
Räderpaare, Bahnräumer, Dampl'pteife, 
Sicherheitsventile, Manometer, Funken- 
fänger u. s. w.], dieselben wurden jedoch 
— weil zu sehr ins einzelne gehend — 
ausgeschieden. 

Der .Abschnitt B der Eisenbahnbe- 
triebs-Ordnung behandelt im Allgemeinen 
die Verpflichtungen der bei .Staatsbahneu 
I angestellten Beamten unJ Diener und 
i nimmt den Erlass einer Dienstordnung 
1 für die Staatseisenbahn-Bediensteten in 
.Aussicht. Für dea Fall der Verpachtung 
des Betriebes von .Staatsbalmen haben 
für die BeUicuslelen der leUteren die 
gleichen Vorschriften, wie für die Be« 
diensteten der Privatbalincn zu gelten. 
I Der Abschnitt (' über die VerpHich- 
I tungen der Privat-Eisenbahn - Unterneli- 
! mungen und ihres Personales t' iriicrt die 
Errichtung einer Direction, weiche der 
Staatsverwaltung und dem Publicum 
gegenüber der verant\v(,rtlichc Bevoll- 
mächtigte der Gesellschaft ist, er regelt 
femer die Evidenzhaltung der Bediensteten, 
den Erlass von Instructionen für die ver- 
schiedenen Ctassen von Bediensteten, 
' welche vor ihrer Kundmachung der Staats- 

verwnllim^^ zur Prüfnnix vnm Sr:in;!p-inkt 
I der öffentlichen Interessen vorzulegen sind, 
I die Ahndung von Dienstvemachlässigun« 
gen, die Keeliiuiti^sftlhrung, die .Steuerent- 
j richtung, die Vorlage der Tarife und Auf- 
; nahmsbestimmungen an die Staatsver- 
waltung und das Recht, die Tiriie ms 
öffentlichen KUcksichten zu massigen, 
I sowie die Verpflichtung zur ticfür- 
derung der Post und des Militärs, end- 
lich die Benützung der Bahn im Be- 
' lagerungszuatande und in Kriegszeiten. 
Was im besoiuieren das Tarif herab- 
setzungsrecht anbelangt, so wurde die 
bezügliche Bestimmung über Anregung 
des Vertreters des Justizminisie;; in-- in 
der Erwägung aufgenommen, dass die 
Slaatsveru altiitig auch den Privat- 
Eisenbahn - l'nternehtnuiigcn ge^etidltcr 
auf das Kccht der Oberaufsicht nie 
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Verzicht geleistet habe und dass durt, 
wo Eisenhahnen bestehciij buinahc alL 
andctcn Cloinmunicationsmittcl auffjchört 
haben, wodurch <icr lirmcTeti V'olksciasse 
die Mr)glichkeit der Wahl eines billigeren 
Befi')rderungsinittels benommen ist, dass 
somit die S!ant??ver\valtiiii'_^ vc-rpiTiclitct 
sei, diese Voiksciasse vor übcrlricbciicu 
Anforderungen der Privat-Eisenbahn-Ge- 
sellscbnfteTi in ihren Tarifsätzen in Schutz 
zu nehmen. 

Rticksichtlich der Postbef Orderung 
wurden die Bestimmungen derConcessions- 
normen dahin verschärft, dass die Eiseu- 
bahnen nicht blos Briefe und Amts- 
pakete, sondern die Post, also auch die 
übrigen PuststUcke unentgeltlich zu be- 
fördern haben.*) 

Gegenüber diesen schweren Ver- 
pflichtungen, welche den Bahnen neu 
auferlegt wurden, ist es wohl nur eine 
unwesentliche Entlastung der fialuiLiu 
wenn das in den Concessionsnürmen 
vom Jahre 1838 enthalten gewesene und 
auch im ursprüngliclK-n KntwurfiL' der Be- 
triebüorUnung aufgenommene Recht der 
Staatsverwaltung fallen gelassen wurde, 
für die von der Eisenbahn-Unternehmung 
bewerkstelligten Personen - Transporte 
unter gewissen Voraussetzungen eine Ab- 
findungssumme für die Beeinträchtigung 
des PostgefäUes zu beanspruchen. 

RQcksichtlich der MilitärbefOrde- 
r u n g wurde bestimmt, dass dieselbe gegen 
zu vereinbarende Sätze, welclie die nor- 
malen Tarife nicht Übersteigen dürfen, zu 
erfolgen habe, während nach den Con- 
cessionsnormen vom Jahre 183S die 
Militärverwaltung jedenfalls die normalen 
Tarife zahlen sollte. N'cti ixt ferner das in 
der Betriebsordnung statuirte Recht der 
Staatsverwaltung, während des Belage- 
rungszustandes und in Kriegsfällen die Bahn 
ausschliesslich für militärische Transporte 

*) l'cber eine noch vor dem Inkratttrcton 
der liutricbsordnunji seitens der Posthut- 
bucbhaitung gestellte Anfrage, w;is unter 
der Post im Sinne der Betriebsordnung zu 
verstehen sei, erging die Entscheidun^c des 
Ministeriums [Z. 1708 ex 1852] dahin, dass hier- 
unter alle (Brief- und Pahrpost-1 Sendungen, 
Wcklic in der I'osfkarte eingetragen sind 
oder «Is jiclKiitnissc dienten und bei eiueui 
l'M>;transpi)rtc in Verwendung kamen, zu 
verstehen sind. 



zu benützen oder den Betrieb ganz ein- 
zustelien, ohne dass den Eisenbahnen 
rUcksichtlich des hiedurch erlittenen 
Schadens die Ersatzansprüche, wie dies 
i vorgeschlagen war, ausdrücklich vorbe- 
I halten worden wären. 

Der Al^xcllll)tt I) Uber die Aufsicht 
und Cuntiulc uiiicrhcheidet sich dadurch 
wesentlich vom Polizeigesetz, dass das 
I Institut der stnafliclicn Aufsiclitsbcarntcn 
1 zu einer Behörde für die höhere Aufsicht 
I undControle zur Handhabung der Sicher- 
, heit und Ordnung des Betriebes unter 
der Bezeichrmng >GeueraI-Inspectiün der 
{ Eisenbahnen c ausgestaltet und deren Wir» 
, kungskreis in Betreff de? Banzustandes, 
I der Betriebsmittel, der Fahrordnung und 
I Tarife, dann in Betreff der nach dem 
Polizeigeset^e tkr Polizei- I/>irection einge- 
j räumten Üiscipiinarjjewalt gegen- 
über dem Eisenbahn-Personal umschrieben 
' wurde. 

Zur Unterstützung der Wirksamkeit 
der General-Inspection wurde derselben 

i eine an^eine>sene Disciplinargewalt gegen 
1 die Augestelltet» sowohl der Staats- als 
I Frivatbahnen eingeräumt und dies gegen- 
über Ani^estellten der Privatbahnen damit 
begründet, dass dieselben als Functionäre 
\ e i ner Öffentlichen, auf das allgemeine Wohl 
j wesentlichen Eintluss übenden Anstalt 
I fungtren und die Staatsverwaltung daher 
I ohneweiters berechtigt sei [wie dies dem 
Principe nach schon in dem Eisenbahn- 
1 polizei-Gesetze vom Jahre 1847 anerkannt 
i war], gegen die .Angestellten der Privat- 
bahnen wegen eines ihnen zur Last 
, fallenden Dienstesvergebens, eine DiscU 
- plinarstrafe zu verhängen. 

Die Strafb estimmungen i^e^enüber 
der Direction und den Mitgliedern der 
Untemehmunj; sind im Wesentlichen mit 
■ jenen des Polizeigesetzes übereinstimmend 
und ist auch die Zuständigkeit hiezu den 
politischen Landesstellen verblieben. Das 
Reclit der B e t r i e b s e i n s t e 1 1 u n g, welches 
nach den» Polizeigesetze ebenfalls den 
Landesstellen zustiuid, ist auf das Mini» 
Sterium übergegangen. 

Die Bestimmungen des letzten Ab- 
schnittes der Betriebsordnung, betreffend 
die Verptlichtungen der Reisenden und 
sonstiger Personen, welche mit der Bahn 
I in Beziehung kommen, sind im W esent- 
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liehen mit den einschlägigen Vorschriften 
des Polizeigesetzes Übereinstimmend. 

Den Schluss des ursprQnglichen Ent- 
wurfes der Betriebsordnung bildete ein 
besonderer Abschnitt unter der Bezeich- 
nung: »Strafgerichtliche Verbrechen, Ver- 
gehen und Uobertretungen in Bezu'^ anf 
Jen ßahnbeUieb und die Bestraiuiig 
dersdben.€ Dieser Abschnitt wurde in- 
dessen aus deni (irunde ausgescbieJun, 
weil in dieser Hmsicbt bereits in dem 
Entwürfe des neuen allgemeinen Straf» 
gesctzes vorgesehen war und nalim man 
in der Eisenbahnbetricbs-OrJnuug ledig- 
lich i^inc i-icstinimung (Schlussparagraph] 
am, in welche auf die diesfällit^eti Vor- 
schrütcn des allgemeinen Straigesetzes 
hingewiesen wird. 

In Ergänzung der in der Eisen- 
bahnbetriebs-Ordnung enthaltenen 
Sicherheitsvorschriften wurde später noch 
eine Reihe von Verordnungen erlassen : 
dieselben betreffen imter Anderem die 
l^firiedigungen [Gen.*Dir. 8. Juli 1850« 
Z. 205, H.-M. 6. März i*«??, Z. 1739', 
die Anbringung vun Schutzschienen [Crlass 
der General-Baudirection vom 4. Januar 
1S51, Z. 15.8^7], ReschwcrdebnchtT 
üen.-Üir. der Communication 3. Septem- 
ber i8st, Z. 4843]« Anzeigen von Bahn> 
ur,rnicii |II,-M. I. März 1852, Z. 31 10], 
Locomütivproben LH.-M. 7. Juli 1852, 
Z. 13.613, 17. Mine 1853, Z. 3390 und 
24. Nt.irz i'>5S, Z. r>i v^. die Untersuchung 
gefälirlicher Berglehnen [H.-M. 25. Januar 
1855, Z. 25.48^, die Beförderung von 
Miner a]r>kn [Verordnung des IL^M. vom 
17, Juni lÜds]. 

2. Das Ktsenbahn-ConccssionS'Gesetz 
vom Jahre 18^4. 

Ais sich der Staat anfangs der FUnf- 
ziger-Jahre wegen finanzieller Schwierig- 
keiten seine?; Iksitzcs an Eisenbahnen 
entäusserte und zu dem Entschluss ge- 
langte, eine neuerliche Mitwirkting der 
Privatthätigkeit auf Grund eines festzu- 
stellenden Entwurfes für den Ausbau des 
österreichischen Eisenbahnnetzes in grosse» 
rem Masse zuzulassen, wurde die Nothwen- 
digkeit empfunden, ein neues Eiscnbahn- 
CoDcesaionsFGesetx mschaäfen, da die Con- 



I cessionsnormen vom Jahre 1838 einerseits 
I die Privatthätigkeit zum Baue von Eisen« 
bahnen nicht genÜL;cn 1 aneifcrtcn. anderer- 
seits nicht entsprechend die Vorbehalte 
wahrten, welcher die Staatsverwaltung be- 
darf, um den Bau und Betrieb der Privat- 
Eisenbahnen mit dcui rilTc;itlu-iii.n Inter- 
esse in gehörigen Einklang za biuigen. 
Das mit a. h. EntSchliessung vom S. Sep- 
tember 1854 genehmigte, noch heute in 
Kraft stehende ('oncessious-Gesetz wurde 
{ zufolge kaiserlicher Ermächtigung durch 
Ministlrial-^'cr^lrdnungvom 14. September 
1S54. l\'.-C.;.-BI. Nr. 238, verlautbart. Ge- 
stützt auf die Erfahrung, dass es zweck- 
m;i>'-ig sei, wenn neue (iesetze sich so viel 
wie möglich an die irüiieren Normen an- 
schliessen, wurden bei Verfasstmg desneuen 
Gesetzes die Goncessionsnormcn vom 
Jahre 1838 zu Grunde gelegt, und lediglich 
jene Veränderungen vorgenommen, welche 
zur Krreu Illing ilcs r^csctztcn Zieles un- 
umgänglich nothwendig erschienen. Vor 
Allem wurde Werth darauf gelegt, rttck* 
sichtlich des (2oncessi< ins;-Verlahren'^ einen 
I schnelleren Geschäftsgang einzutUhreu, 
I da die Erfiahrang gelehrt hatte, dass nach 
deTi frillieren Normen die dnicessions- 
werber oft jaJirelang auf die Ertheilung der 
j angesuchten Concession warten mussten. 
Um diesen Uehelstaiid zu beseitii^en, 
wiu'de nicht nur jede nicht unbedingt 
I nothwendige Rücksprache der ver- 
seliiedeneii administrativen l'«ehörden 
untereinander vermieden, sondern auch 
die Ertheilung der Bewilligung zu den 
Vorarbeiten, zu deren \'iiriiahme nach 
dem Gesetze vom Jahre 1838 die a. h. 
Genehmigung aus dem Grunde eingeholt 
werden musste, weil dieselbe ein \'orrecht 
I gegenüber anderen Bewerbern gewährte, 
' unter Fallenlassen eines solchen Vor- 
rechtes, dem Handelsministerium über- 
tragen. Zu den Vortheilen, welche das neue 
("oncessions'Gesetz zur Erleichterung des 
Eisenbahnbaues den Privaten gewährte, 
I zählt vor Allem die V er länger ung der 
I Maximal-Concessionsdauer von 
50 auf 90 Jahre, nachdem sich die SOjäh- 
L rige Concessionsdauer als zu bescliränkt 
erwies, und deshalb bereits in einzelnen 
Fällen eine \ : '..mi^erung [so bei der 
I'riinn-kussitzcr Bahn auf 80 Jahre] Platz 
^e-i Uten hatte. Ausserdem findet sich in 
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dem ConccssiDris-Gesetze eine Andeutung 
darüber, dass der Staat in Aussicht nehme, 
den Privatbalin - Unternehmungen eine 
Zinsengarantie einzuräumen. Die Ge- 
währung der Zinsengarantie unbe- 
dingt auszusprechen, scheute man sich mit 
Rücksicht auf den damahgen Stand der 
Finanzen. Iliemit sind aber auch schon 
die Zugeständnisse und Beganstigungen 
erschöpft, welche man den Privatbahn- 
ünternehmungen gegenüber den früheren 
Normen einräumte. Dagegen wurde der 
rnitaiij; der Vorbehalte der Staatsver- 
waltung in recht ausgiebiger Weise er- 
weitert 5}o wurde den Eisenbahnen [§ lo b] 
.ui^iLlriicklicb cbe Verpflichtung auf- 
erlegt, allen Schaden an öffent- 
lichem oder Privatgut xu ver- 
^ Ilten, welcher durch ilen Risenbahnbau 
entstanden ist, und hiedurch der § 1303 
des allgemeinen bQrgerlichen Gesetz* 
buchcs derogirt, \\ <»n;icli Jas Verschulden 
die Voraussetzung der Entschädigungs- 
pflicht bildet. Ebenso wurden wegen 
Wiederherstellung und künftiger Erhaltung 
der durch den liisenbahnbau gestörten 
Communicationen den Bahnuntemehmun* 
gen strengere VcrpüichtnnL;cii auferlegt. 

Was die Tarif hoheit betriff t, so wurde 
festgesetzt, dass die Tarife der Genehmi- 
gung des Ministeriums unterliegen und 
dass dieselben von drei zu drei Jahren 
einer Revision zu unterziehen seien. 
Zugleich wurde die Üestihimung aus den 
'läjäer Goncessionsnormen übernommen, 
wonach auf eine billige Herabsetzung 
der Tarife in dem Falle einzuwirken ist, 
wenn die reinen Erträgnisse der Bahn 
15^ y der Einlage übersteigen. Mit der 
letzleren Bestimmung wollte man, wie aus 
den Verhandlungen hervorgeht, die Unter- 
nehmer darüber beruhigen, dass die Staats- 
verwaltung von dem ihr vermöge des 
Vorbehalts der Tarifgenehmigung im 
Allgemeinen zustehenden jMässigungsrecht 
mit grosser Vorsicht Gebrauch machen 
werde und selbst eine reichliche, bi> z 1 1 5"' , 
der Einlagen gehende Einnalnuc unUi 
angemessenen Verhältnissen zu gestalten 
geneigt sei. Gegenüber dem luti wände, 
J.iss die Grenze von 15"^, zu hoch ge- 
grilten sei, wurde geltend gemaclit, dass 
der Eiseiibahiibau eine si'hr ;i[ f i'irliche 
Spcculatiou sei, bei welchem namentlich 



I die ersten Betriebsjahre selten eine ent- 
sprechende Rente abwerfen, während in 
Oesterreich bei ganz sicheren Unter- 
nehmungen leicht 8 bis io\ gewonnen 
. werden können. Die Anregung, das Recht 
I zur Herabsetzung der Tarife im Gesetze 
bestimmt auszusprechen, da die Erfah- 
I rung lehre, dass derlei indirecte Vorbe- 
halte nur in den seltensten Fällen prak- 
tischen Werth haben, fand keine genfi- 
I gende Unterstützung. 
I Die Leistungen zu Gunsten der 
I' o t V e r w a 1 1 n n n u uri.k-ti weiters ver- 
schärft, mdem den Bahnen ausser der 
imentgeltlichen Beförderung der Post- 
sendungen äiieh jene der Postbediensteten 
auferlegt wurde. HUcksichtlich der Militär- 
beforderung wurde in dem Concesaions* 
Gesetze bestimmt, dass dieselbe nach dem 
; jeweiligen Tarife der Staatsei&enbahnen zu 
I erfolgen habe. Ausserdem wurde den 
. I^rivat-Eisenbahnen die Verbindlichkeit 
auferlegt, die Errichtung einer Staats- 
telegraphenleitung längs der erbauten 
Eisenbahn unent^ itlich zu gestatten. 
C Das HeimfalUrecht wurdein be- 
I stiramterer Form, als dies in den Normen 
des Jahres 1H38 der Fall war, festgestellt 
I und Vorsorge getrofien, dass die Bahnlage 
I in den letzten Jahren vor Ablauf der Con- 
cessionsdauer nicht vernachlässigt werde. 

Bei der commissionellen Berathung 
des Concessions-Gesetzes wurde auch die 
' Anregung gegeben, in dasselbe Bestim- 
I mungen Uber das Einlösungsrcc h t 
aufisunehmen, nachdem dieses Recht 
nicht blos in Oesterreich schon wieder- 
holt zur Anwendung gekommen ist, 
.sondern auch in ausländischen Gesetzen 
vorgedacht wurde, indem z. B. in Preussen 
die Einlösung gegen das jofache der Divi- 
dende der fünf besten Jahre vorbehalten 
I ist. Man erachtete es indessen nicht als 
zweckmässig, in dem Gesetze eine all- 
gemeine .Anonlnung über das Einlüsungs- 
recht aufzunehmen, weil eine solche leicht 
abschreckend werden I;i^nt^fc, während 
andererseits gar keine Kwle davon sein 
könne, -dass der .Staat, welcher ohnehin 
die \\ ichl'it»'trn l iuii n selbst baut, .inch 
noeh sänviiillii-hc l'ii*ai-Eisenbahneii ein- 
lösen werde. 

Es wurde daher zweckmässiger be- 
. funden, die Frage der Einlü.sung von 
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Fall zu Füll zu heurtheilen und hienach 

den entsprechenden ncisatz icwtils in 
die Concessions-Urkui^du auizunchmcn. 

Im Ge^rensaU zu den Concessions- 
normen vom Jahre 183S sieht das Con- 
cessions-Gesetz vom Jahre ii>54 ausdrück- 
lich die strafweise Entziehung; der 
Conces?;iniien wegen N'icht/.ahalttinij 
der Volkudunfjsterniine lür die ganze 
Bahn oder einzehie Strecken sowie der 
Termine für die Eröffnung des Betriebes, aus 
besonders rUcksichtswilrdigen ClniadLii 
eine Nachsicht der Staatsvcrwaltun«; vor. 

In diesen FrLllcii Weiht wolil das er- 
worbene Ei;^cnthu!u an ( Iruudslückcu, 
Gebäuden etc. den UnttTnehmeni ; der 
fragliche Eisenbahnbau kann jcd(jch einer 
anderen Unternehmung concedirt oder 
auf Staatskosten vollführt werden. 

\'i m lics( mdi-rem Interesse sind ferner die 
BestiInmun^l.n des Concessions-Gesetzes 
rücksichtlich der mtnisteriellen Entschei- 
dung bei DifTcren/en nngrenzender Bahnen 
in Bezug aul Fahrordnung, wechselseitige 
Benützung der Bahn und der Betriebsmittel 
sowie Uberhaupt bezüglich der Ordnung 
der wechselseitigen V'erkehrsvcrhältnisse, 
dann die Statuining des staatlichen Se> 
questrationsrechtcs ;4^efrenüber 
Bahnen, welche trotz wiederholter Er- 
mahnungen die concessionsmässigen Ver* 
pflichtuni^^en nicht erfüllen. 

Ense eingehende ErfVrterung fand über 
die Bestimmung des Gesetzes statt, nach 
welch er S t r c i t i k e i t e n <1 h e r die 
Vollziehung des Concessions- 
Gesetzes im administrativen Wege 
anszntrajjcn seien. Von einer Seite 
wurde Streichung dieser Bestimmung 
empfohlen, indem sie einerseits aberflüssig 
sei. nachdem die Competen:^ der admi- 
nistrativen und der liericiitsbehürden, 
wenn auch bisher nicht durch specielle 
Anordnungen, so doch durch allgemeine 
Grundsätze geregelt sei, und anderer- 
seits durch diese Bestünmun|;en die Grenz- 
linien der administrativen nnd kcchts- 
behiirden leicht verrückt werden könnten ; 
hiebet wurde speciell darauf hingewiesen, 
dasä die Entschädigungs - Ansprüche, 
ivelche aus der Beschädigung an fremdem 
Privatgut durch den Bau oder den Betrieb 
der Eisenbahnen veranlasst werden, die 
AusprUche auf Herstellung und Erhaltuiig 



I der Wege u. s. w., sowie die damit in 

Vi.TMndunij stehenden I'.rsat/ansprilclie 
ge^^en die Irühcrcii Vcipliichtelea, endlich 
I die Ersatzansprüche dieser gegen die 
j Eisenbahn-Unternehmung, u-iewohl Ge^en- 
, stände dieses Gesetzes privatrechtlicher 
I Natur seien und nur von den Geriditen 
entschieden werden könnten. 

Die^er Ansicht stimmten die übrigen 
Votanten nicht bei, nachdem die Grenzen 
der administrativen und richterlichen Ge- 
walt in dem Gesetze keineswegs so klar 
j gezogen seien, und es wünschenswerth 
wäre, dass Uber die den Privat-Eisenbahn- 
UiUcrnehniungen aus den ihnen ver- 
liehenen Privilegien zustehenden Rechte 
j und obliegenden Verpflichtungen, welche 
nicht nach reinen Privatgrundsätzen, son- 
dern als theilweise Zugeständnisse der 
administrativen Gewalt nach dem nffen t- 
liehen K e c Ii l e beurtheilt werden müs- 
sen, nicht die Givilgerichtsstellen, sondern 
die administrativen Behörden entscheiden. 

Der durch ij 13 des (.Concessions- 
Gesetzes erfolgte Ausschluss des Rechts» 
wei;cs in allen die Voll/iehung dieses 
Gesetzes betreffenden Angelegenheiten 
erwies sich in der Praxis für die Eisen- 
bahn-GeseHschafteti als eine empfuidlielie 
Härte, zumal diese Bestimmung vun den 
1 Gerichten ausdehnend intcrpretirt und den 
j Eisenbahnen vielfach die Möglichkeit K-- 
' nommen wurde, gegenüber vermeintlicher 
Verletzung der Privilegialrechte seitens 
I der Staatsverwaltung Recht zu suchen.*) 



*) So worden unter Anderem auf Grund des 

§ 13 des Concessions-Gesetzes Klagen ge>;cn das 
Aerar zurückgewiesen: ue^en Verletzung der 
cciK:tssii>n>iii,i>Mv;en U'r. htc ciiicr Eisenbahii- 
Concessioii duicli (..i>iiecssii)tiirung einer Coii- 
currenzbahn(vgl. die F.ntscheidun>;en des Ober- 
sten Gerichtshofes vom 24 September I'W>7, 
Z. 6815, vorn ZI. Apiil 1874, Z. 22~4, und vi»in 
2.S. Juni 1S70, Z. Ö274, in Angelegenheit der 
Klage der Nordbaho Wef;en Goncessionirung 
1 des Ergänrungsnetzes der Staatsciscnbahn- 
I Gesellschaft, diinn die Entscheidung des Ver- 
waltungs-Gcrichtshütes vom a6w October 1877, 
Z. 1371, in Angelegenheit der Klage dcrSttd- 
i bahn wegen Ciuncessionirung der ßahn von 
1 Wien nach Aspan^] ebensci .Ansprüche aus 
der sta.itliclien Zinseii^arantiL vlic Ent- 

scheiduun des Obersten (ierielitsh*j!es vom 
iS September 1S77, Z SHi», über die Klage 
der L ti^.u isch-Galuischeu Bahn ecgeii dus 
.Aerar aut Oeckung voa Betriebskosten- 
I Abgängen.] 
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Die Bedeutung des Eisen- ' in Procciiten des pauschalirten Baucapitals 
l)a)in-Concesstons-Gesetzcs fUr i ausgedruckt wird], oder es wird dieGarantie* 
die Praxis in Concessionssachen darf nicht | summe nicht nacl» dem im Vorhinein an- 
überschätzt werden. Es handcU sich ja ' genommenen, sondern nach dem ^\ irklich 
dabei keineswegs um eine unabänderliche verwendeten Baucapital besitimtut. In 
Norm für alle kUnfti<;en Concessionen, Oesterreich wurde bei Festsetzung der 
sondern um ein Schema, an welclKS die ' in den Fünrzij^er-Jahren gewährten Eisen- 
Rej^ierunj; bei ErtheiUm«; neuer Conccs- bahn-Carantieen der letztere Weg einge- 
siunen in keiner Weise gebunden war. schlagen ; später wurde jedoch hievon 
l eberlicss es doch § lO des Eisenbahn- mehrfach abgegangen und zum NacMheil 
Concessions-( Gesetzes ausdrücklich dem Er- des Staates wie der Actionäre zu der ersteren 
messen der .Staatsverwaltung, einer Eisen- Alternative gegriflen. .Subventionen werden 
bahn -Unternehmung nach den obwalten- theils in Form unverzinslicher oder verzins- 
den besonderen Verhältnissen eine oder lieber Vorschüsse, theils als Schenkungen, 
die andere im C'oncessioiis-Geset/e aus- ' theils durch L'ebernahme von Aclicii oder 
gesprochene Verpthchtung zu erleichtem | Priorit i!s-f >Migati(men gewährt, 
oder andererseits in ganz besonderen Wvii-.rL ik^füstigtingen, welche in 
Fällen, z. U. wenn von der .Staats- verschiedcutii (.^oncessionen zugestunden 
Verwaltung eine Zinsengarantie für das i wurden, bezogen sich auf die Befreiung 
riitt-rnehmen übrniommen wird, bei von der Einkommensteuer, vom ( !onpni>- 
Eitheilung der C^onccssioa die Erfüllung Stempel, sogar von jeder Sicuer iiber- 
noch anderweitiger Verbindlichkeiten zur haupt, welche etwa später eingefilhrt 
Bedingung zu micbcn. Hit KVgierung werden sollte, auf die Hefreiimg von 
machte, deu Verhältnissen Rechnung tra- | .StenipelgebUhren für alle Verträge, Ein- 
tragend, von dem Vorbehalte, Con- | gaben, Urkunden zum Zwecke der Capitals- 
cessiors-l?i,'stiti:mnni::;eti abweichend von beschaffun^' sowie der tirundeinl<>sung 
dein Concessions-Gesetz testzusetzen, um- i des Baues und der Einrichtung der Bahn, 
fassenden Gebrauch. | f&r die Ausgabe von Actien und Priori- 
Was die üfiLT c!fn R;:bmen des Con- täts-Oblii;;itir)nen, auf Zoüfrciheit oder 
cessions-Gesetzes hinausj^ehenden Rechte ] ZuUennässigung für ^schienen, iMaschinen, 
anbelangt, so smd zunächst solche zu | Maschinentheile u. s. w. 
erwi'ihnen, welche gleichartig in den Ein in einzelnen Concession?;-rrkundcn 
meisten Concessions- Urkunden Aufnahme vorkommendes besonderes Zugeständnis 
gefunden haben. So das Recht der Conces- ! geht dahin, dass die Conoessionäre bei der 
sinnäre, eine Actien-f 'c'^Lllseliart /n bilden, Anlegung neuer Bahnen, welche später 
Prioritäts-Übligationen unter gewissen Be- . im Anschlüsse an die conce.ssionirte Bahn 
schränkungen atiszugeben. Agentieen im | oder als Parallelbahn derselben wegen der 
In- und Aii>1ande zu bestellen, Transport- Verbindung anderer, strategisch, politisch 
mittel Itir Personen und Frachten ein- ; oder commerziell wichtiger Zwischen- 
zurichten [Wagenverbindungen, Traject- ! punkte als zulässig erkannt werden 
anstaltt n u. dgl.|, Dienstcorrespondenzen -Milteii. dei\ Vorzug vor ;Hu!ei e!i Hewerbern 
portofrei zu befördern u, dgl. Unter den , unter gleichen Bedingungen erhalten 
besonderen Rechten, welche Conces- i sollen. 

siuii.iicii eingeräumt wurden, nehmen Was die concessionsmässigen Ver- 
zinse ngarantieen und Subven- i bindiichkeiten anbelangt, so weichen 
tionen den wichtigsten Platz ein. Was I dieselben in den verschiedensten Rich- 
die Zinsengarantieen anbetrifft, so wird tungen von den Vorschriften des § lO 
die Garantiesumme entweder pauschalirt, i des Concessions-Gesetzes ab. 
[und zwar so, dass entweder für die ' Insbesonders wahrte sich die Staats- 
ganze Bahn oder pro Längeneinheit n erwaltung die T a r i f hob ei t durch Fest- 
eine bestimmte Summe ohne Kück- , setzung von Maximaltariten (unter Aus- 
sicht auf das aufgewendete Baucapital I schluss jeder persönlichen Begünstigung 
als zu -iarantirendes Erträ<jnis aiigcnom- einzelner V'erfräcliter bei Regelung der 
men, oder so, dass die Garantiesumme i Fahr- und Frachtpreise innerhalb der 
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Hochst<jren/e ; sowiL- auch durch den 
Vorbehalt, bei eintretenden Nothfällen 
die Tarife auf die Hälfte der con> 
cessionsmassigen Höchst^^rcnzen herab- 
zusetzen, in neuen Concessionen, so 
u. A. in der Concession der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn vom Jahre iSS6 
hat !«ich der Staat das Tarif bestim> 
mungsrecht in noch weiterem Masse voibe- 
balten und ebenso bei ( ^oncessionirung 
von Localbahnen meist das unbedingte 
Tarif^enelniii}j;ungsrecht «rewahrt. Ausser- 
dem wurde den Bahnen die Verpflichtun«; 
auferlej^t, den einheitlichen GUtertariftheil I 
der österreichisch - ungarischen Eisen- 
bahnen mit der gemeinsamen Waren- 
classification anzimehmcn. 

Sobald das Reincrtriij^nis eine be- 
stimmte Grenze [6" ^ des Anlage-Capitals] 
Oberstci'^t. ist dem Staate vielfach das Recht 
vorbehalten, cjüc Taiillterabsctzunjf [meist 
bis zu lo" 0 ' zu verlangen. Ausserdem maclit 
sich der Staat in den (^)iicessions-Ur- 
kunden das Anwachsen des Krtraj^es 
dadurch zu Nutzen, dass er den Bahnen 
zumeist die Verpflichtung auferlegt, die 
concessionirte Bahn mit einem zweiten 
Geleise zu versehen, falls der kil u ctri-che 
Rohertrag eine bestimmte Höhe über- 
schreitet. In einzelnen Omcessions-Ur- 
kunden der neueren Zeit (Nurdbahn, 
Aussig-Teplitzer Bafiti' !-t endlich dem 
Staate eine unmittelbare Anthcilnahme 
am Reingewintie gesichert^ falls derselbe 
eine gewisse Höhe überschreitet. 

Auch ein Einlösungsrecht, welches 
bekanntlich im Concessions-Gesetz vom 
Jahre 1854 nicht ausdrücklich vorgesehen 
ist, hat sich der Staat in den mei;>tei) 
CoDcessions-Urkunden vorbehalten; dies- 
bezüglich enthält die Mehrzahl der ri- 
cessions-Urkunden (zum ersten Male die 
Coneessions-Urkunde der österreichisch- 
ungarischen Staatseisvnbahn-Gesellsthaft 
ftir die nördlichen und südöstlichen Linien] 
die Bestimmung:, dass die Staatsverwal- 
tuii_; nach AM.iuf von 30 Jahren, vom 
Zeitpunkte der Betiiebseröti'nung der con- 
cessionirten Linien an i;erechnet, jeder- 
zeit berechtigt sei . die eoncessionirle 
Bahn einzulösen und dass zur Bestimmung 
des Einlösongspreises die jahrlichen 
Reinerträgnisse der Unternehmung, wiili- 
rend der der wirklichen Einlösung vor- 



ausgegangenen sitlun Jahre ermittelt, 
hievon die Reinerträgnisse der ungün- 
stigsten zwei Jahre abgeschlagen werden 
und sodann der durchschnitlliche Rein- 
I ertrag der Übrigen fünf Jahre berechnet 
' wird. Der sofache Betrag des sonach 
ermittelten Reinertrages bildet den Ein- 
lösungspreis. Bei Localbahnen ist mit 
Rücksicht auf die denselben gewährten 
Begünstigungen zumeist der Vorbehalt 
gemacht, dass der Staat die Bahn in jedem 
! beliebigen Zeitpimkte einl<5sen kann. 
I W,i< das Heimfall srecht anbelangt, 
I so ist dasselbe in den meisten Con- 
I cessions- Urkunden ein wesentlich um- 
fassenderes als nach dem (^oncessions- 
Gesetz. Während nach letzterem mit dem 
.\blauf des I'rivilegiums nur das Eigen- 
thum an der Bahn sdbst und an den 
' zugehörigen Bauwerken m:erit;^e1ilich an 
, den Staat übtrgelu, hat sich dcr.sdbe in 
den meisten Goncessions-Urkunden vor- 
behalten, dass auch vom beweglichen 
I Zugeh<>r , als Locomotiven , Wagen, 
.Maschinen, Werkzeugen und .Materialien, 
welche T-ur Fortsetzung des Betriebes er- 
, forderlich sind, eine entsprechende Menge 
; und Werthsumme, sowie auch die aus 
dem .Anlagc-Gapital gebildeten Reserve- 
unU Emeuerungsfonds an den Staat zu 
übergeben seien. 

.-Vuch in Hr/iclunif:;; ruif die Ueistun- 
geu der Eiseni^ahnen zu Gunsten des 
Post-, Telegraphen- und Militärärars 
enthalten die meisten Concessions-l'r- 
kunden viel weitergebende Verpllich* 
' tungen der Eisenbahner, als solche im 
Go"v:r>--i i:iv-(lcsetze vorgeseheti sind. 

Was zunächst die Leistungen für 
die Po st anstatt betrifft, so wurden die 
?v^v ?ihahnen c in^ i <sioiism;lssig ver- 
pflichtet, besondere Wagen für den Pust- 
transport nach den Anforderungen der 
Postaiistalt zu bauen und bei bestimmten 
Zügen je einen achträdrigen oder zwei 
vierrädrige Wagen der Postanstalt unent- 
geltlich, die Weiteren Wagen gegen gerin- 
ges Entgelt zu führen. Weiters wurde den 
Eisenbahnen auferlegt, in den Stationen 
geeignete R.iume tür den Postdienst zu 
schatten, in den Bahnhöfen, in welchen 
keine Postämter aufgestellt sind, die Mani- 
pulation mit den Postsendungen durch 
Uahnbcdicnstete besorgen zu lassen und 
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ebenso bei den niclit von Posthcdirnstc- 
teu begleiteten Zügen, die Briefpost durch 
Bahnbedienstete zu besorigfen. Zu Gunsten 
der T c I e g r a p Ii c n a ri s t a 1 1 blieb in den 
Concessionen zumeist vorbehalten, die Be* i 
triebs-Telegraphenleitun^ fllr die Staats« | 
uiul Privattclegraphcn-Corn-spoiidcn/. w r- ' 
wenden zu lassen, die Drähte des Stautstele- 1 
graphen an den Stützpunkten der Bahnbe- | 
triebsleitunganzuln nJcr selbständige 
Staatstelegraphui - Leitungen auf Bahn- : 
(<:rund ohne jede Entschädigung; zu bauen, | 
die Materialien und Requisiten der Staats- 
tclegraphen- Anstalt in den Bahnhöfen un- i 
entgeltlich zu lagern undauf der Bahn zu er- | 
mässiglcn Preisen befördern zu lassen u. s.w. 

In Bezug auf die Militärbcfürderung i 
wurde den Concessionären gewöhnlich die | 
Verptiichtung auferlegt, dieselbe zu be- 
stimmten, wesentlich ermässigten Tarif- 
sätzen auszufilhren, letztere auch noch 
weiter herabzusetzen, falls in der Folge 
günstigere Vereinbarungen des MiUtär- 1 
äiars mit anderen Bahnen zustande 
kommen sollten. Auch wurden die Con- 
cessionäre verpflichtet, sich dem von den 
österreichischen Eisenbahn-Gesellschaften 
mit dem Militäriirar abgeschlossenen 
Uebcreinkommen über die AnschatTim^ 
und Bereithaltung von AusriistungsgL-icn- 
ständen filr Militärtransporte, dann üIhi 
die gegenseitif^e Aushilfe mit Fahrbe- i 
triebsmittehi und Personal beizutreten. \ 

.Seit der Wiedereinführung des Staats- 
bctriclics ptlegt sich der Staat .tuch das ; 
kcclii der Uebcrnahme des Betriebes ; 
der concessionirten Bahn unter bestimm- | 
ten Bedingungen vorzubehalten sowie viel- i 
fach auch das Kecht, die conccssio- ; 
nirte Bahn oder Theile derselben zur 
Verbindung j^Ltrcnnfer Linien des Staats- 
bahnnetzes mitzuhcnülzen. i 

Nicht unerwähnt mag auch die in die | 
meisten ( !oncessions-Urkunden aufgenom- 
mene Bestnnmung bleiben, wonach die ! 
Concessiunäre in Bezu^ auf den Bau und | 
Betrieb nicht Mos den bestehenden, sondern i 
auch allen künttigeu Ciesetzen und Ver- 1 
Ordnungen, sowie der Entscheidung der | 
Regierung bei Streitigkeiten über die Be- ' 
dingungen der Einmündung anderer i 
Bahnen unterworfen werden. | 

In neueren Cuncessionen ist den Con- 
cessionären auch die Verpflichtung auf- i 



erlegt, bei Anschaffung vm FahrbL-triebs- 
mitteln u. s. w. unter gleichen Bedingun- 
gen inländischen Werken den Vorzug 
einzuräumen. Endlich ist den Conces» 
siouäreu meist die Pflicht auferlegt, bei 
CautionsverfaU binnen festgesetzter Fristen 
den Bau der concessionirten Linien fertig 
zu stellen. 

Bei Zugestehimg von Zinsen gar an- 
tiecp. iiJcr (".ewährung sonstiger tinan- 
zieller Unterstützung, wie letztere häutig 
bei Localbahnen vorkommt, sichert sich 
die Staatsverwaltung selbstredend einen 
entsprechenden Kiutluss auf die Verwaltung 
[Genehmigung der Rechnungen und soU 
eher Beschlüsse, welche von finanzieller 
Tragweite sind u. s. w.] sowie vielfacli 
auch das Recht, ein Mitglied des Verwal« 
tungsrathcs oder eventuell auch mehrete 
Mitglieder desselben zu ernennen. 

j. Sonstige Vonckrißen aus dieser 
Feriode. 

A bgeseh en von dem allgemeinen 
Strafgesetz vom 27. Mai 1852, 
R.-G.-Bl. Nr. 1 1 7, in welches, soweit es 
sich um Kisenbahn-Delictc handelt, im 
Wesentlichen die Bestimmungen des 
l^olizeiregulativs und der einschlägigen 
Verordnungen recipirt wurden, i.st die Er- 
lassung einer Reihe weiterer \'<trschriften 
von grösserer liedcutuiig zu erwälinen, 
welche, so insbesondere die Betriebsord- 
nung und das Concessions-Gesetz, zumeist 
noch gegenwärtig in Wirksan>ke>t snid. 

Lrn die Verbreitung der Rinderpest 
durch die Eisenliahncn zu verhüten, 
wurde mit Erlass des Handelsministeriums 
vom 9. Februar 1852 vorgeschrieben, dass 
jene Waggons, in welchen sich Vieh aus 
gesunden Ortschaften befindet, beim 
Transporte von jenen, welche Vieh aus 
Seuchen verdächtigen Orten enthalten, ferne 
gehalten, und dass alle Waggons, in wel- 
chen Rindvieh befördert wurde, nach jedes- 
maliger Benützung, von Abfällen, durch 
welche jene Krankheit verbreitet werden 
kann, sorgfältig gereinigt werden mUssen; 
ferner d )<s das .Melkvieh in keine mittel- 
bare oder unmittelbare Berührung mit 
Schlachtvieh kommen dürfe. 

Betreffend die Anstellung von Militrlr- 
persouen hat die kaiserliche Vcrordiimi^ 
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vom I<). Dtci-niber t*<5.1, R.-G.-Bl. Xr. 266, 
die Eisenbahn-Gesellschaften verpflichtet, 
gediente Unterofficiere und Gemeine, 
welche sich um einen rotten des executiven 
niederen Dienstes bewerben und hiezu 
geeignet sind, vor anderen Bewerbern 

2U berf5ck<ic!itii^cn. 

Diese VerpHichtung sollte bei der Ge- 
nehmigung des Vereins in die Statuten 
ausdrücklich eingeschaltet, den schon frü- 
her concessionirten Bahnunternehmungen 
aber eine vorzugsweise Bedachtnahme auf 
ireJicnie .Militärs 2um Verdienste ange* 
rechnet werden. 

Gremäss a. h. Entschliessung vom 

lu. Octnhtr I^'54 wurde das Fitian/ir.ini- 
steriuni ermächtigt, die Eisenbahnen beim 
Bezüge von Maschinen und Maschinen» 
bestandtheilen mit Bcrikksiclitigun}; des 
Standes und der Leistungsfähigkeit der 
inländischen Fabrilien und der Wichtigkeit 
der Maschinen, Einfuhrseriii.issiijunjj;en, 
welche in keinem Falle mehr als die 
Hälfte des gewöhnlichen Zolles betraf^en 
sollen, zuzui,rcstchen. 

Hervorzuheben ist femer die mit Ver- 
ordnung der Ministerien der Finanzen und 
s Handels vom 18. September 1857, 
K.-G.-Bl. >ir. 275, eingeführte allgemeine 
Vorschrift Ober das Zollverfah- 
ren für den Verkehr aut den, die Zoll-Linie 
berührenden österreichischen Eisenbahnen 
nebst Vollzugsvorschrift. Ihre Bestim- 
mungen entsprechen den heutigen Ver- 
liehrs Verhältnissen durchaus nicht mehr, 
und würde ihre Revision einem Bedürf- 
nisse entsprechen. 

Weiter wurden Bestimmunnren über die 
Errichtung von Ffcrdc- und Berg- 
werkabahnen getroffen. Bezüglich der 
Ersteren wurde mit a. h. Entschliessnni^ 
vom 25. Februar 185g ausgesproelicn, 
dass ihre Errichtung auf bestehenden 
Strassen nicht durch eine a. Ii. CuiK e«-sion, 
sondern durch das Handelsniim^lciium 
nach vorausgegangener rrühing der ein- 
^^liia^if^eii Verlutltnisse seitens der I.andes- 
bchürJcn zu bewilligen sei, und wurde das 
Handelsministerium, als in den Sechziger- 
J.i'ireu die Gesuche \vep:en Anlage von 
Pferdebahnen sich mehrten, mit der a. h. 
EntSchliessung vom 8. März 1867 ermäch- 
tigt, wegen Conccssinninintr von I'ferde- 
bahnen amerikaiiiseiuii Systems auch 

Uovbicbte der Eiocnbabnca IV. 



fernerhin auf Cnind der a. Ii. Knt!?chHes- 
sung vom Jahre 1859 vorzugehen. Duraus, 
dass die Concession von Pferdebahnen 
nicht durch a. h. Kntsichliessung erfolgt, 

1 wurde seitens des Ministeriums als Coa- 

\ sequenz abgdeitet, dass es bei solchen 
Bahnen auch einer besonderen Bewilligung 

, zu Vorarbeiten im Simie des Concessions- 

j Gesetzes nicht bedarfe. 

Mit der Ministerial- Verordnung vom 
1. November i8$9, R.-G.-Bl. I\r. 200, 
wurde, anlässlich der bei Entscheidung 
concreter Fälle auf^etauehteii Zweifel, 
ob Bergwerksbahuen dem Eisenbahn- 
Concesstons-Gesetze unterliegen und einer 

a. Ii. rioneessinn liedürleii, diu Behand- 
lung der zum Bergwerkbetriebe 
I nöthigen Pri vat-Eisenbahnen in 
He/Liij auf das E\pr«.ipriationsrecht, dann 
I die Baubewilligung für solche Bahnen 
I dahin geregelt, dass das E-xpropriarions- 
recht für sulelie Hahnen bereits im Berg- 
gesetz begründet sei und daher nicht erst 
eine besondere Concession im Sinne des 
(.^oncessions-Gesetzes erforderlich sei, dass 
I ferner die Ertheiluug der nach § 133 des 
I Berggesetzes einzuholenden, tmd nach § i 
des Eisenbahn-Goncessions-Gesetzes er- 
I tbrderlicheu Baubewilligung für die zum 
I Bergbau noth wendigen Privatbahnen in der 
Kegel der politischen Landesbehnrde zu- 
, stehe und nur dann dem Finanzministerium 
' (die Eisenbahn- Agenden ressortirten da- 
mals vom Finanzministerium! im Ein- 
vernehmen mit den Obrirfcn ( '.eiitralstellen 
vorzubehalten sei, wenn die zu erbauende 
Bergwerksbahn in eine, für den öffent- 
lichen Verkeilt bereits bestehende Eisen- 
bahn einmünden soll. 
! Utn ferner den Gefahren für die .Sicher- 
heit des r. eigens nnd des I'igenthums zu 
j begegnen, welclie si^^haus dem Bergbau- 
betriebe in der Nähe von Eisen- 
bahnen ergeben können, inshesnndere 
»um den Bergbaubetrieb sowie den Eisen- 
bahnbetrieb in einer Weise zu regreln, 
wodurch gegenseitige Störunireii vermie- 
den und Collisionenzwtschen Bergbau- und 
Eisenbahn-Unternehmungen verbotet und 
beseitigt werden wurden mit .Ministerial- 
Verordnung vom 2. Januar 1859, K.-G.-Bl. 
Nr. 2S, über eine von der böhmischen 
Statthalterei als Oher-RcrL^helinrde aus- 
1 gegangene Anregung eingehende Vor- 

4 
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Schriften erlassen, welche im Wesent- 
lichen dahin gehen, dass der Bergbau- 
betrieb unterhalb einer Eisenbahn be- 
schränkt und einer Eisenbahn die Er- 
satzpflicht gegenüber der Bergbau-Unter- 
nehmung auferlegt wird, wenn dieser die 
Priorität der \'erleihung gebührt und die 
Eisenbahn-Unternehmung durch ihr Ent- 
stehen die Beschränkung des Bergbau- 
betriebes hervorgerufen hat. 

Hemerkenswerth ist ferner aus dieser 
Periode die Verordnung des Handels- 
ministeriums vom 3. April 1857, R.-G.-Bl. 
Nr. 76, womit die erste Vorschrift 
Aber die Uniformirung der Be- 
amten und die Dienstkleidung der Diener 
der Privateisenbahn - Gesellschaften und 
concessionirtoi Staatseisenbahn-Betriebs* 
Unternehmungen genehmigt wurde. 

Zu erwähnen ist noch die mit i. Januar 
1863 erfolgte E i n f ü h r u n g des n i u <. n 
H a n d e ) s g e s e t '/. Im c h e s vom 1 7. üe- 
cembci 1.S62, weiches das Frachtgeschäft 
im Allgemeinen regelt und Überdies noch 
besondere f?estimmunj;en über das Fracht- 
geschalt di.r Eisenbahnen enthalt. Die 
wohlthatiL^c Folge des Handelsgesetzes 
war das Zustandekommen eines den 
Grundsätzen desselben entsprechenden 
einheitlichen Betricbsrcglement» 
für alle nslcrreiehi^chen Fasenhaiuien. 
Dasselbe uuidc niil lüiass des llanJels- 
ministeriums vom 30. Juni 1863, Z. 8543 — 
7;^2, fjenehmigt. Im Zusarnnienli in^^e damit 
wurden auch ciiiheitliclic, vuiu Handels- 
ministerium mit Erlass vom 19. October 
1^6:^, Z. 14.263, genehmigle Best im- 
mun ^;en über Lieferzeiten und 
denl'm! an^r der Haftung für Ueberschrei« 
hmgen derselben verlautbart 

4. Sfaatsi>€tiräfrc. 

Die lebhafte Entwicklung des Eisen- 
bahn-Verkehrs führte zur Vermehrung der 

internationalen AiischliW^i- und im Zu- 
saniniL;iiliani;c daniit zu einer Ix'eihe von 
neuen Staatsverträgt-n. Eine umfas- 
sende Kcgeluni^ aller mit d .r Herstel- 
lung eines nitcrnaiionaicti Anschlusses 
zusammenhängenden Fragen erfolgte unter 
Anderem rficksichtlich dev Ihm its mehrere 
Jahre vorher sichergestellter) An.schlusses 
in Bodenbach mittels Uebereinkunft vom 



31. December 1850, R.-G.-Bl. Nr. 80 
e.x 1851. Neben den Bestimmungen über 
die baulichen Herstellungen und ihre 
Kosten, über die Betriebführung [insbeson- 
dere den Durchlauf der Wagen], die 
polizeiliche Pass- und Fremdenbehand- 
lung, über die Postbefürderung im An- 
schlnss verkehre, den internationalen Tele- 
LM I] lienverkehr und die Durchführung der 
beiderseitigen Zollamtshandlungen bei der 
Ein-, Aus- und Durchfuhr an der öster- 
reichisch-sächsischen Zoll -Linie, enthält 
diese Uebereinkunft auch eine Reihe all- 
gemeiner Bestimmungen, welche als die 

I ältesten ihrer .Art erwähnt zu werden ver- 
dienen, so vor/Mlem denVorbehalt der vollen 
österreichi.schen Landeshoheit sammt der 

; Ausübung der Justiz- und allgemeinen 
Polizeigew.ilt im Bereiche de-^ von der 
sächsischen Staatsverwaltung nutbenutz- 
ten Bahnhofes in Bodenbach sowie der der 
Letztem zwr .Tt3<:schliessenden Benutzung 
überlassenen Bahnstrecke bis zur Landes- 

I grenze. 

Dem sächsischen Staate Wieb ledig- 
lich die Ftthnuig stralgtiitlillieher l'a- 
, tersuchungen gegen die auf Österreich!- 
] Schern Gebiete verwendeten sächsischen 
Staatsangehörigen wegen der von ihnen, 
j durch Verletzung ihrer Dienstpüichten ver- 
i ursachten l'n<^i(icksfälle und HeseliadiL;un- 
j gen. sowie \\ ei;eii aller gegen den saelusi- 
sclieii Staat begangenen Verbrechen und 
Vergehen, ferner hhisichtlichderGiviljustiz 
I die Abwicklung von Verlassenschafts- 
I Abhandlungen und Goncursen vorbehal- 
ten. .Xns-Jerdem verblieb dem sjichsischen 
Staat die besondere bahn- und betriebs- 
j polizeiliche Aufsicht über sein Personal 
' s<nvie die Dienst- und Disciplinargewalt, 
und sollten ihre Organe in dieser Rich- 
I tung dieselben Befugnisse haben, welche 
die' '«terreichisLlien Gesetze den in- 
iändiselitn LiMjubahnbetriebs - Verwal- 
tungen einräumen. Die Bediensteten des 
einen Staates, einseliliesslich der Finnnr-, 
I Zoll-, Polizeibeauilen und der Gendarmerie 
I sollten beim Uebergange in das andere 

Staats^rbii I den pass-pnü/eilichen Vor* 
, schiitun nicht iinlerwtjrlen sein. 

In .Ansehung jener Baulichkeiten und 
l\rhaltimgsarbeiten, welche der sächsi- 
schen Regierung auf österreichischem 
I Bereiche obliegen, wurde ihr die Ez* 
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propriations-Berechtigunfr in eben dem 
Masse, wie sie österreichischeo Bahn- 
unteraehmern gesetzlidi zukommt, einge- 
räumt. Für die zur AtisrOstung des Bahn- 
hofes Bodenbach und der Strecke bis zur 
Landesgreme aftchaischerseits zu beschaf» 
fenden, wie nicht minder für alle zum Eisen- 
balmbetriebe nVthigen Gegenstände, dann 
für Uehersiedlungseffecten der auf Oster- 
reichiscIiLiii Gebiete stationirten Beamten 
sicherte Oesterreich Zollfreiheit zu. Zu er- 
wähnen ist femer, dassder Staatsvertrag be- 
züglich der Tarife eine Bestimmung enthält, 
wonach alle Taritirungen, soweit es sich 
nicht um einen blossen Localverkehr 
haiiJelf, unter f;;e^eiiseiti;^er Vernehmung 
erfolgen sollen und dass dabei auf die mög- 
lichste gegenseitige Annäherung Bedacht 
genommen werden sfll, ol-i^!eic!i eine 
völlige Gleichstellung der beiderseitigen 
Tarifoätze nicht verlangt werden kuin. 

Unter dem 21. Juni i8=;i, R.-G.-ni. 
Nr. 31 ex 1852, wurde ein Staats- 
vertrag zwischen Oesterreich und Bayern 
wegen der Anschlüsse in Salzburg imd 
Kufstein abgeschlossen, welchem die Be- 
stimmungen der ersterwähnten Ueber- 
Cinkunft als Voi^itd gedient liahen. 

Von Interesse ist die Bestimmung 
dieses Vertrages, wonach festgesetzt 
^vurde, dass lür den eigentlichen regel- 
mässigen Bahnbetrieb zwischen den 
bdderseitigen Staaten die Verwendung 
von Locomotiven mit Dampfkraft und 
mit Ausschluss der Fferdekraft stattfinden, 
hiedurch aber eine nach Befinden kOnftig I 

Vertrcii4;sni;issi^ festzustellende \*erein- 
barung wegen Anwendung einer anderen < 
physisch •mechanischen Kraft als der | 

Dampfkruft keineswegs ausgeschltissen 

sein soll. Zu erwähnen ist ferner die Bestim- j 
mang, wonach zwischen den wichtigeren | 
Stationen der österreichischeh Staatscisen- ' 
bahnen und der bayerischen Bahnen 
directe Fahrkarten und zwischen sämmt- 
lichcn Stationen der beiderseitiijcn Halmen 
ein directer Güterverkehr eingeftihrt 
* werden sollen. Auch findet sich in diesem f 
Staatsvertra;^'^ die /mii ersten Male in der 
Uebereinkunlt mit Preussen wegen des 1 
Oderberger Anschlusses [1S45] vorkom- | 
mende Bestimmutin;, wonach zwischen 
den beiderseitigen Unterthanen weder in . 
Ansehung der Beftederungapreise, noch | 



hinsichtlich der AMcrtipintT ein Untere 
schied gemacht werden soll. 

Eine Sonderbestimmung des Staat»- 
vertracc? mit Bayern geht dnhin, dass der 
österreichischen Regierung die — bis zum 
Auabau der Arlbergbahn häufig in An- 
sprucli ijenommene — Berechtigung einge- 
räumt wurde, Militärtransporte von Salz- 
burg nach Tirol Uber die bayerischeStrecke 
mittels SnnderzUgen gegen Entrichtung 
der baycrischcrseits für Aerarialgüter be- 
stehenden Tarife zu befbrdem. 

Beachtenswerth sind die auf die Re- 
gelung des Eisenbalm- Verkehrs bezüg- 
lichen Bestimmungen des deutschen * 
Zoll- und Handelsvertrages vom 
i 18. Februar 1853. Die demselben 
I beigetretenen Staaten verpflichteten sich 
dahin zu wirken, dass die Warcnheffir- 
1 derung auf Eisenbahnen durch Herstellung 
I einer unmittelbaren Schienenverbindong 
zwisehen den an einem Orte zusammen- 
: tretenden Bahnen und durch Uebcrführung 
[ da- Transportmittel von einer Bahn at^ 

die andere mii;;liehst erleiehtert werde, 
i andererseits aber Angehörige eines zoU- 
I vereinten Staates und deren Gflter hin- 
sichtlich der Zeit, Art und Preise der 
Beförderung nicht ungünstiger als die 
eigenen Angehörigen zu behandeln, so> 
wie insbesonders für die Durchfuhr iiaeh 
oder aus dem Gebiete eines anderen 
Staates keine höheren als diejenigen 
Eisenbahn-Frachtsätze erheben zu lassen, 
welchen auf derselben Bahn die im 
eigenen Gebiete auf» und abgeladenen 
Güter verhältnismässig unterliegen. 

Bemerkenswerth sind die Erleich- 
terungen, zu welchen sich die betheih'gten 
Staaten im eru .lhiiten Zoll- und Handels- 
vertrage bezüglich des Zollverfahrens, im 
Eisenbahn-Verkehre verpflichteten. Dem- 
nach sollten dort, wo an der T.andesgrenze 
eine unmittelbare Schienen verbmdung vor- 
handen ist und ein Uebergang von Trans- 
portmitteln stattfindet, \\'aren, welche in 
vorschriftmässig verschliessbaren Wagen 
eingehen und in denselben Wagen nach 
einem Orte des Innern befördert werden, 
an welchem sich ein zur Abfertigung 
befugtes Zoll- oder Steueramt befindet, 
von der Declaration, Abladung und 
Revision an der Grenze, sowie vom Collo- 
Verschlusse frei gelassen werden, inao- 

4* 
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ferne sie zum Eingang durch Uebergabe | 
der Frachtbriefe und Ladungsverzetchnisse | 
angemeldet sind. Ferner sollten Waren, 
welche in vorschriftsmassig verschiiess- 
baren Kisenbahn'n'a^n durch das Gelnet 
eines der contrahircnden Theile aus oder 
nach dem Gebiete des cinderen ohne 
Umladung dnrcli^iefiihrt werden, von der 
Dedaration, Abladung und lvc\isi<)n 
sowie vom Collo-Verschluss sowohl im 
Innern als an den Grenzen frei bleiben, 
insitciiic sie zum Durchganj^e durch 
Uebergabe der Frachtbriefe und Ladungs- 
verzeichnisse angemeldet, und von den 
Eisenbahn-Verwaltungen die zur Krmitt- 
lung nnd Erhebung ikr gebührenden 
Duicligangsabgabcii crloidci liehen Ein- 
richtungen getrotVen sind. 

Weitere .Staatsverträm.-, wcLIk- die 
Herstelhmg internationaler Eisctibahn- 
Ansi-liliissf zum Gegenstande haben, 
wurden in dieser Periode geschlossen: 
mit Sachsen unter dem 24. April 1853 
und I. Milrz 1860 [Herstellung der Zittau- 
Reichenbefjer Eisenbahn], und unter dem 
30. November 1864, K.-(j.-Bl. Nr. 2 ex 
1865 [Anschluss der Voitersrcuth-Egerer 
Eisenbahn an die iMluniselsc Eisenbahn- 
linie], mit Bayern unter dum 31. April 
1856, R.-G.-B1. Nr. 100 [Anschluss in 
Passau], unter dem 20. Scptetnber 1H58, 
R..G.-B1. Nr. 236 [Anschluss bei Fürth], 
unter dem 17. Juni 1863, R-^C-BI. Nr. 71 
(Arisehhis«? von Hof über Asch nach Hger 
und von Eger nach WaldsassenJ und unter 
dem 4. Juni 1867, R.-G.-B1. Nr. 92 [An* 
schlussbei Xeumarkt^. Aus^crdi ni gehören 
hieherder Vertrag zwischen U esterreich, 
Bayern und der Schweiz vom 
5. August 1865, R.-G.-Bl. Nr. 138 [An- 
schluss in Lindau und i»t. MargaretheuJ, 
und der Staatsvertraf; mit Preussen vom 
23. Februar l8(il, K'. - G. - Hl. Nr. 51 
[Anschlüsse in Oäwi^om und DzieditzJ. 

Aus dem Inhalte dieser Anschluss- 
vcrti.i^e sind einige besondere Be- 
günstigungen zu erwähnen, welche die 
vertragschliessenden Staaten einander ein* 
gerilumt haben; dieselben liv/ichen sich, 
/ibgcsehen von der Zollfreiheit für Bau- 
und Betriebsmaterialien, insbesondere auf 
.Steuer- und Gebühren'^ fi l iu igen. In 
dem Vertrage mit Bayern vom 17. Juni 
1863 ist beispiebweise festgesetzt, dass 



die österreichische Regierung für den 
unmittelbaren Gtltertransit durch ihr 

Gebiet die Freiheit von allen Durch- 
gangs-Abgaben aufrechterhalten werde ; 
femer bestimmt derselbe Vertrag, dass 

von den in Oesterreich gelegenen Theil- 
strecken der von Bayern au bauenden 
Eisenbahnen mit Rücksicht auf deren 
geringe Ausdehnung und rnselbständig- 
keit, mit Ausnahme der Grimdsteuer, 
keinerlei Steuern und Abgaben erhohen 
werden sollen, dass insbesondere die 
Bücher, Fahrkarten und Schriften der 
bayerischen Verwaltung, rücksichtlich 
jener Theilstrecken von der Stempel- 
und Celinlirenentrichtung befreit bleiben 
sollen. l'Jiie ähnliche Be.siinuuuug ent- 
halt auch der Staatsvertrag mit Preussen 
vom 23. I-ebniuir iS6i. Von Interesse 
ist uucii die lu letzteren Staatsver- 
trag aufgenommene Bestimmung, wo- 
nach Oesterreich den im Sinne des Staats- 
i Vertrages concessionirten Gesellschaften 
. alle Erleichterungen zuwenden muss» 
I welche auf Grund späterer Vemrdnuntxen 
, für andere ohne Zinsgarantie des Staates 
unternommene Bahnen eingeräumt werden, 
und auch spätere gesetzliche Bestimmun- 
gen auf die in Rede stehenden Eisenbahnen 
i nur Anwendung finden sollen, soweit si« 
mit dem Stantsvcrtrap: nnd der Concession 
, nicht in Widerspruch stehen. 
I Endlich sind zu erwflhnen die ein* 
schlitgii^Ln 1?. -Stimmungen des Fricdcns- 
tractats zwischen Oesterreich und 
I Italien vom 3. October 1866, R.-G.* 
Bl. Nr. 116, dann des Handels- und 
j Schiffahrts- Vertrages zwischen Oester- 
I reich und Italien vom 33. Aprit 1867, 
R.-G.-Bl. Nr. 10^, siiuie de> Handels- 
1 und ZüUvertrages zwischen Oesterreich 
I und Preussen namens des Nord* 
deuSelu-n Bundes und silddentselier 
^ Staaten vom 9. März 18()8, R.-G.-Bl. 
I Nr. 52. In diesen drei Verträgen sichern 
sich die vcrtraf^^ebiie-M. lulen Staaten 
j übereinstimmend Erleichterungen hinsicht- 
I lieh der Bahnanschlüsse zu. Die beiden 
zuletzt genannten V^erträge enthalten über- 
dies die bereits an einer früheren Stelle 
' [vgl. S. 51) angeführte Bestimmung be* 
züglich der gleicliartigen Behandlung der 
I beiderseitigen Staatsangehörigen und 
) deren Sendungen. 
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Dritte Periode. 

Im Zusammenhange mit der gross- 
artigeu Entwicklang, welche das Eisen- 
bahnwesen in Oesterreich seit dem Jahre 
1867 untiT dem FinHusst.' des wieder- , 
gekehrten Friedens nach Aussen und des I 
Ausgleiches mit L'ngarn nahm, war natur- I 
o^emäss auch die gesetzgeberische Thätig- : 
keit eine sehr umfassende, und bildet 1 
diese Periode wohl den fruchtbarsten I 
Zcifabschnitt auf dem Gebiete der Fort- 
bildung der Eisenbahn-Gesetzgebung. | 



/. Der Attsgieich mit Ungarn* | 

Die im Jahre 1867 erfolgte Aenderung ' 
des staatsrechtlichen Verhältnisses zu , 
Ungarn bildet einen wichtigen Wende- J 
punkt in der Kutuicklung der öster- 
reichischen Eisenbahnen im Allgemeinen 1 
und ihrer Gesetzgebung im beson- 
deren. Oesterreich und Ungarn gehen 
fortan, was die Eisenbahnen betrifft, ihre 
eigenen Wege, welche nur insoweit zu- 
sammenlaufen, als eben in dem 1867er 
Ausgleiche die Gemeinsaiiikcit des Eisen- 
bahnwesens sichergestellt ist. Diese i.je- 
meinsamkeit beschränkte sich darauf, dass 
nacli Artikel VII des Zoll- und 

Handelsbiindnisses [Gesetz vum 24. De- , 
ccmber is67. R.-G.-Bl. Nr. 4 e.x 1868] , 
die bestehenden Eisenbahnen in beiden ' 
Ländergebieten nach gleichartigen 
Gnmdsätzen verwaltet und neu herzu- ; 
stellende Hahnen, insnwcit es das Inter- 1 
esse des gegenseitigen Verkehres erheischt, | 
nach gleichartigen Bau* und Betriebs» j 
normen einj^crichtct werden s<ilk'n ; dass 
insbesonders die Betriebsordnung vom 
Jahre 1851 und das Betriebsreglement 
vom Jahre 1863 in beiden Länder^cbieten 
unverändert beobachtet werden sollen, in- 
solange sie nicht in gegenseitigem Ein- 
vernehmen und in einer für beide Theile 
gleichartigen Weise abgeändert sein 
werden. 

Im Zusammenhang mit den nn rrarischen 1 
Ausgleicha-Gesetzen vom Jahre 1 867 wurde , 
zwischen den beiderseitigen Regierungen | 
in Betreff der Regelung des Eisenbahn- 
wesens ein provisorischesüebereinkommen 1 



[1867— 1880.J 

f\\'iei), 2(). Juli, Ofen, ai. August 1868] 

getroffen. 

Die wesentlichsten Bestimmtmgen des- 
selben sind folgende : 

aj Das staatliche Hoheitsrecbt, die 
staatliche Oberaufsicht und alle Regie- 
rungshandlungen werden aussehliesslich 
von jener Hegierung geübt, in deren 
Gebiet sich die Eisenbahn befindet, somit 
auch in Ansehung der Strecken der ge- 
meinsamen Bahnen bis zur Landesgrenze. 
Massnahmen, welche die Geldkräfte oder 
den Credit gemeinsamer Eisenhahnen in 
höherem Masse in Anspruch nehmen, 
sind von jedem Fachministerium nur 
im Einvernehmen mit dem anderen zu 
treffen ; 

b) bei gemeinsamen Eisenbahnen ist 
für die Bahnabtheilung in jenem Staats- 
gebiete, in welchem sich der Sit? der 
Gesellschaft nicht befindet, auf Verlangen 
der betreffenden Regierung ein besonderes, 
mit den gehörifjen Vollmachten ausge- 
rüstetes Verwaltungsorgan [Bctriebs- 
Direction oder Betriebs-Inspectorat] fllr 
den technischen und commerziellen Dienst 
aufzustellen ; 

c) bei Eisenbahnen, welche unter 
Ueberselu eittmg eines Staatsgebiete? er- 
baut werden sollen, ist die Bau- und 
Betriebs^Concesston gleichzeitig bei beiden 
Ref^icrungen anznsnchen, welelie In An- 
sehung der Concesstons- Beduigungen, 
dann eventuell auch wegen der ver- 
fassun:X<;mf{ssi'^en Behandlung eine Ver- 
einbarung zu treffen haben. Die Con- 
oeffiuons-Urkunde wird fttr jedes Gebiet 
abgesondert ausgestellt, der Anschlns«;- 
punkt auf Grund einer technisch-militäri- 
schen Reoognoscirung der projectirten 
Trace von den Faehministerlen im Ein- 
vernehmen nnt den berufenen anderen 
Ministerien festgestellt, üeber die er- 
theilten Vorconcessiorien tnaclien sich die 
beiderseitigen Fachministerien Mittheilun- 
gen hinsichtlich jener Eisenbahnlinien, 
welche zur gemeinschaftlichen Landes- 
grenze oder derselben entlang geführt 
werden ; 

tl) bei Eintritt de^ sta.itlichen Heim- 
fallrechtes soll das unbewegliche Ver- 
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mfi^en der Kiscnbalincii dem Staatsgebiete 
zufallen, m welchem dieses Eigenthum 
gelegen ist, das bewegliche Vermögen 
dagegen, wenn es nicht hercit?; invcnt.ir- 
raässig getrennt ist, zwischen beiden 
Staatsgebieten im Verhältnisse des durch- 
schnittliclieii Hriittn-Krtra^cs pro Meile 
in den letzten fUnf Jatircn getheilt 
werden; 

e) mit Rücksicht auf die allseits an- 
erkannte Nothwendigkeit einer Aenderung 
der Eisenbahnbetriebs-Ordnung soll zur 

gemeinscli.iftliclien Ausarbeitung ge- 
eigneter Entwürfe sobald als mögUch 
geschritten werden; 

f) beide Regierungen verpflichten 
sieb, eine möglichste Ermässigung der 
Personen- und Prachtentarife im Inter- 
esse des Handels, der Industrie und Land- 
wirthschaft anzubahnen sowie auf die 
Aufstellung einheitlicher Tarifbestiinmuii- 
gen hinzuwirken ; 

g) die Fahrpläne der gemeinsamen 
Eisenbahnen unterliegen derGenehmigung 
beider Aufsichtsbehörden; ergibt sich ein 
Anstand, so haben sich die Aufsichts- 
behörden unter sich und mit der Eisen- 
bahn-Untemehmung ins Einvernehmen 
711 setze-n. Scheitert der Versuch, eine 
Eini;;ung zu erzielen, so entscheiden die 
Fachministerien ; 

h) die Erhclniii;^en Über Hahnunfälle 
soUeu von der Aufsichtsbehörde jenes 
Staatsgebietes gepflogen werden, auf 
welchem sich der L'iifali ereignet liat, 
jcUücli soll dun mit der Latcrsuchuiij^ 
betrauten Organen gestattet sein, das 
beim Unfälle lutlieiligte und etwa iimer- 
liulb des anderen -Slaatsgcbietes staliunirlc 
Personale an seinem jeweiligen Standorte 
jederzeit einzuvemehmen ; 

i) eine länger andauernde Abziehung 
der Fahrbctrici)smittel der Linien des 
einen Staatsgcbielcs zur Benützung 
auf jenen des anderen Staatsgebietes 
kann, insofeme selbe nicht in dem 
wechselseitigen Wa<;vtibeniHznntjs- Car- 
tell begründet ist, nur mit Zustunmung 
der betreffenden Aufsichtsbehörde statt- 
finden : 

k) beide Regierungen veranlassen 
die Bildung eines Eisenbahn-Verbandes 

zwischen sämnitlichen Fi^cnbahn-Unter- 
nehmungen beider Staatsgebiete. 



2. Die weitere Entwicklung der EiseH' 
bahn-Gtsetzgebung bis i8jß. 

Zunächst sei aus dieser Periode das 
Haftpflicht-Gesetz vom S.März 
1869, R.-G.-Bl. Nr. 37, erwähnt, welches 
den Zweck verfulj^te, Reisende und andere 
Personen im Falle von Verletzungen 
durch Eisenbahn-UnfHUe bezüglich des vef' 
j mögensrechtlichen Ersatzes wirksamer zu 
schützen. Anlässlich des furchtbaren Zu- 
I sammenstosses, welcher sich am ao. Au- 
gust iS()^ auf der Böhmischen Westbahn 
I bei Uofowitz ereignet hatte, wurde in 
( der Sitzung des Herrenhauses vom 
14. November 1868 an die Regierung 
1 die Anfrage gerichtet, ob es in ihrer 
I Absicht liege, einen Gesetzentwurf ein- 
zubringen, worin den Eisenbahn-Geseli- 
I Schäften die Verpflichtung zur vollen 
Entschädigung ftlr beschädigte Personen 
; und Sachen umfassender und präciser 
auferlegt wird, als es nach den Bestim- 
mungen des allgemeinen bürgerlichen 
Gesetzbuclies der Fall ist und in welchem 
1 Gesetzentwurf Überdies vorgesehen wird, 
I dass derlei Entschädigungs-Processe 
i möglichst rasch und mit Fleringen Kosten 
durchgeführt werden. Bereits in der 
Sitzung des Herrenhauses vom 18. De- 
cember 1868 legte die Regierung einen 
Gesetzentwurf, betreffend die Haftung 
der Eisenbahn- Unternehmungen tili die 
durch Ereignungen auf Eisenbahnen her- 
Inigeführten Wiletznnf^en und Tödtun- 
gcn vor. in dem MiHivenbericht wurde 
auf den Unterschied hingewiesen, welcher 
bis dahin in der österreichischen Gesetz- 
gebung zwischen Sachenbeschädigungen 
I einerseits und körperlielien Verletzungen 
I oder Tödtungen von Menschen anderer- 
seits bestand. Mit Bezug auf die erste Ka- 
tegorie sei nämUch die Bestimmung des 
bürgerlichen Gesetzbuches über die Ent- 
j Schädigungspflicht nicht mehr unverän- 
dert in Kraft, dieselbe habe vielmehr die 
wesentlichsten .Vlodilicationeii, und zwar 
I in einer entscheidenden Beziehung er- 
fahren. Die Bestimmung des bfligerUchen 
i Gesetzbuches gipfle darin, dass nur das 
j Verschulden zu vertreten sei, imd die 
I Vermuthung immer gegen das Verschul- 
din des Bcschädigers spreche, so dass 
1 also dem Beschädigten die Verbindlich- 
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keit obliege, zu beweisen, dass der 1 
Schaden durch ein Verscliulden eines 
Anderen herbeigeführt worden sei. Auf 
diesem Standpunkte stehe auch noch 
die Eisenbahnbetriebs - Ordnung vom 
Jahre 1851; sie sei aber wesentlich 
durch das Handelsgesetzbuch abgeän- 
dert worden, welches im wesentlichen 

' I 

folgende Bestimmungen enthalte : 

»Die Unternehmung haftet nach Ar- 
tikel 400 des Handelsgesetzbuches für 
alle Personen, deren sie sich beim Trans- 
port von Frachten bedient und hat ohne 
Rücksicht darauf, ob ein Verschulden f 
unterlaufen ist oder nicht, für allen durch ' 
den Verlust oder Hcsi.hruli^'nnpf cnt- 
standciKii Schaden Ei^atz zu leisten. 
Von dieser Ersatzptlicht kann sie sich 
nrir durch den Nachweis befreien, dass 
alle nöthige Vorsicht beobachtet wurde 
und daher kein Verschulden vorliege; 1 
sie kann die Krsat/ptlieht nach Artikel I 
395 des HaiidelsgcscUbuchc-s nur dann 
abwenden, wenn sie nachweist, dass die 
Bcscluuli^unjj nur dureh li>iliere Gewalt 
oder diireli die ualürliehe Besehalteuhcit 
des ( iutes. nameiilhch dureli inneren Ver- 
derb oder durch äusserlich nicht erkannte 
Mängel der Verpackung entstanden ist« [ 
Das Handelsgesetz gelte in Bezug | 
auf Sachenbeschädigungen ; dacjegfn sei 
CS in Beziehung auf körperliche Be- 
schädigungen oder Tödtungen, die bei 
dem Betriebe einer Eisenbahn- Unterneh- ' 
mung vorkommen, bei den Bestimmungen 
des bürgerlichen Gesetzbuches geblieben. 

Der Schutz, den das allgemeine bür- j 
gerliche Gesetzbuch im Kalle einer V^er- j 
letzung durch einen Eisenbahn-Unfall 1 
dem Verletzten gewähre, sei aber dureli- 
aus unzureichend. UnzurcieheuJ, weil 
bei persönlichen Beschädigungen die 
Vermuthung gegen das V'erschulden der 
Eisenbahn-Lntcrnehnmng spricht, daher , 
dem Beschädigten die Verpflichtung, 
zur Nachweisung des Verschuldens der 
Eisenbahn-Unternehmung den Beweis zu 
führen obliegt, eine Verpflichtung, die 
für den r^esehadiij;teii t.i:ien wahren Be- 
weisnothstanU begründe. Dem sollte da- 
durch abgeholfen werden — und das 
wurde als das . Hedllrfni^ und dalu r als 
>21iel< des zu erlassenden Liesetzes erklärt ; 
— das» genau die entgegengesetzte Ver- 1 



muthung statuirt, also ausgesproclien w ii J : 
»Die Vermuthung spricht stets dafür, dass 
die Beschädigung dincf. tin Verschulden 
der Unternehmung oder derjenigen Per- 
sonen herbeigeführt wurde, deren sie 
sich beim Betriebe bedient und für welche 
sie daher einzutreten hat oder cndHch 
durch ein Verschulden dritter Pcrsunen, 
insofeme dasselbe flir die Unternehmung 
unabwendbar gewesen ist und nicht bei 
gehöriger Vorsiclit der Unternehmung 
oder ihrer Organe hätte abgewendet 
werden können.» 

Bei der Verhandlung im Herrenhause 
sprachen sich mehrere hervorragende 
Juristen, darunter Arndts und Ungar, 
Iii der Hauplüaclie gegen üu» Gesetz 
aus, weil die Voraussetzung der Regie- 
rungsvorln<j;e, als ob die Eisenbahnen 
für die unverletzte Ueberführung der 
Reisenden nicht ebenso wie für jene 
der Frachli^titer haften, tin/iitreffend sei, 
vielmehr aucii nach üslerreichischem 
Rechte derjenige, welcher es Vertrags» 
weise übernimmt, eine Person an einen 
bestimmten Ort hinüberzuführen, also 
auch die ßahngesellschaft, welche einen 
Reisenden aufnimmt, vermöge dieses Ver- 
trages ebenso wie nach dem preussischen 
Gesetze vom 3. November 1838 ver- 
pflichtet sei, für die unverletzte Ueber- 
lührung des Kcisenden zu sorgen und 
zu haften. Dag^en wurde eingewendet, 
dass die Bestimmung des § 1 208 des 
allgemeinen bürgerhcheu GeseLx-buches 
keineswegs eine unzwetfelhaile sei und 
dass die Praxis /eiLce, da^s man sie nicht 
immer in dem vorstehenden Sinne auf- 
fasse, so dass jedenfalls das Bedürfnis 
einer Erläuterung VDrliege. Aber selbst 
wenn dies verneint würde, so würde der 
Fall, dass jemand, der keinen Transport- 
vertrag mit der Bahngesellschaft abge- 
schlossen hat und in gar keinem 
Vertrags Verhältnisse ZU ihr steht und 
beschädigt wurde, unter die Bestimmung 
■des § 129S des allgemeinen bürgerlichen 
Gesetzbuches in keinem Falle subsumirt 
werden ki"i:incn, nnd es erscheine dalier 
das Gesetz keineswegs als überliüssig. 

Nach dem Gesetze vom $. März 1 869 ist 
die Eisenbahn-1 ntemchniuiig für die durch 
Ereignungen im Verkehr einer mit Dampf- 
kraft betriebenen Eisenbahn herbeigefOhr« 
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ten kf^rperh'clu n W r!Lt/ungen, Tndtiinijer) 
lialtungsptiichtig, wenn sie nicht nach- 
weisen kann, dass die Ereigiiung durch 
einen nnnhwentJ^mren Zuiall Hiöhcre 
t.ic\valu vi> inaji'r] mkr duitii eine unab- 
wendbare Ilaiikilung einer dritten Person» 
deren Ver-elinKlcn >iL' nicht '/w vertreten 
hat oder diitcii \'ci»».liiilJcii des Be- 
schädigten verursacht wurde. 

Eine von ^!et t'ntLrnehmun«; im vor- 
hinein angeküi.iii^ic oder mit ihr verein- 
barte Ablehnung oder Einschränkung 
dieser Haftpflielu winde durch das (]e- 
scii als rechtlich wirkungslos erklärt. 

Kla$r«n auf Gnmd des Haftpflicht- 
ric^ctzi s gehören nach Wahl des Klägers 
vor das Handelsgericht, in dcüsen Spren- 
gel die Unternehmung ihren Sitz hat 
oder die Ereignung eir.urerreten ist. Ueber 
solche Klagen ist summarisch zu ver- 
fahren und können mehrere Kläger Er- 
satzansprüche, welche in derselben Er- 
eignung ihren drund haben, in der- 
selben Klageschrift geltend machen. 

Das Haftprticht-Ciesetz findet, wie vor- 
hin erwähnt, nur auf wit Damplkraft 
betriebene Eisenbahnen Anwendung, und 
wird an^c-^iclits der at:«serordentlichen 
Entwicklung, welche seither die mit 
Elektricitat und anderen mechanischen 
Krilften [Presshift, Gas etc.) betriebenen 
Eisenbahnen genommen haben, als eine 
immer fühlbarer werdende LOcke em< 
pfunden, dass das Haftpflicht-Gesetz 
nicht auch auf Ereignungen Anwendung 
findet, welche sich beim Betriebe der- 
artiger Bahnen ereignen, ungeachtet der 
Betrieb der letzteren mit nicht geringe- 
ren Gefahren als der Dampfbetrieb ver- 
bimden ist. 

Die Fassung des Haftpflicht-Gesetzes 
ist nicht als eine sonderlich glOckliche 
zu bezeichnen, mikI war es insbesondere 
die Unklarheit des Ausdrucks >im Ver- 
kehre«, welche den Anlass oder, besser 
gesagt, den Anreiz zu zahlreichen Pro- 
cessen gab. Im Allgemeinen geht die 
neuere gerichtliche Praxis dahin, dass 
unter das Haftpllicht-Gesetz nicht nur Un- 
fälle zu subsumiren seien, welche sich 
während der eigentlichen Beförderung der 
Personen- und ( iiitcrzü^e von Station zu 
Station ereignen, sondern auch l'nfälle, 
welche bei den mit der Zugbewegung un- 



mitte'brir niiJ nnthwendig in Verbindung 
sUhciiJcu Anlagen und Vorbereitungs- 
handlungen durch .\usserachtlas.sung jener 
Viit^icht verar.las>.t werden, die l^ei Be- 
nutzung der Daiiipt kiatt gcluidcit werden 
j muss [z. B. Unfälle beim Verschieben von 
Wa'jen mit der Lncnrnotive, Unfälle im 
Heizhausc bei einer mit der Locoraotiv- 
, bedienung zusammenhängenden Verrich- 
tung u. c^lA 

Unter dem 8. Mai ibbf), K.-G.-Bl. 
Nr. 6t, wurde ein Gesetz, betreffend die 
Bemessung, Vo r sc h r e i b u ng und 
Einhebung der Erwerb- und 
i Einkommensteuer von Eisenbahn' 
l'ntemehmungen erlassen. Dieses Gesetz 
verfolgte den Zweck, die l'ngerechtig- 
keit zu beheben, welche darin lag, dass 
für alle Eisenbahn - Unternehmungen 
mit dem Sitze in Wien die Erwerbs- 
. und Einkommensteuer in Wien bezahlt 
wurde, die Lande.sumlagen ohne Rück- 
I sieht auf die von der Bahn durchzogenen 
I Länder lediglich dem Lande Nieder- 
üsterreich \mA die Gemeindeumlagen der 
Gemeinde W ien zu Gute kamen. 
I Nach diesem Gesetze, welches mit der 
; Einführung der neuen Steuergesetze vom 
I 25. October 1Ü9O, K.-G.-Bl. Nr. 220, ausser 
! Kraft getreten ist, hatte die Bemessung 
der Erwcrhv- und Einkommensteuer 
durch die Steuerbehörde, in deren 
I Amtsbereich der statutenmässige Stand- 
(»rt der obersten Geschiiftsleitung der 
ünteniehmung lag, zu erfolgen. Die 
I Vorschreibung erfolgte in der Weise, dass 
sie, wenn die Unternehmung sich ntU" 
I auf das Land beschränkte, wo der Statuten« 
I massige Standort der obersten Geschäfts«^ 
leitung sich befand, auch nur in diesem 
Lande vorgenommen wurde. Durchzog 
1 die Bahn mehrere Länder, so wurde 
unterschieden, ob sich die oberste Ge- 
I Schäftsleitung in einem der von der Bahn 
{ durchzogenen Länder befand oder nicht 
Im erstercn Falle wurden lo"',, der 
I Steuer in diesent Lande zur Vorschreibung 
I gebracht und die restlichen 60% auf die 
übrigen Länder nach Massgabe der 
Länge der bezüglichen Bahnstrecken er- 
I theflt. Befand sich die oberste Geschäfts- 
leitung aber nicht in einem Mm der 
I Bahn durchzogenen Lande, so w-urden 
! in diesem Lan<te io^/q, die restlichen 90% 
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aber in der. T.'inJirn, \vc!chc die Bahn 
durchzc^, ebenfalls wieder nach Ver> 
hiOtais der Lan^sre der betreffenden Bahn« 
strecken vor^LSchridvn. I>ie Vi'isi.!irLi- 
bung erfolgte in der üetneindc, wo die 
Betriebsleitung sich befand. 

Mit dem Gesetze vom 20. Mai 1869, 
R.-C'i.-BI. Nr. 8a, wurde der Versuch 
gemacht, durch Steuerbefreiungen 
für den Bau von neuen Kison- 
bahnen die Bauthätigkeit zu fördern. 
Dieses Gesetz ist aus der Initiative des 
Abgeordnetenhauses hervor<;egan)ien. Als 
Zweck des diesfalls im Abgeordnetenhause 
gestellten Antrages wurde es bezeichnet, 
das für den Staatsschatz überaus schäd- 
liche System der Garantie zu beseitigen 
und den Versuch zu machen, Bahnen 
lediKÜch mit Bewilligung von Steuer- 
freiheiten ins Leben zu rufen und damit 
ein anderes mehr befriedigendes System 
der Concessionirun^ von Eisenbahnen zu 
inauguriren. Bereits vorher hatte die 
Regierung einen Gesetzentwurf einge- 
bracht, welcher für sie die Ermächtigung 
enthielt, ohne weitere Znstimmnntj der 
gesetzgebenden Fuctuitu, den L'nter- 
nehmem neuer Eisenbahnen eine 30- 
jUhrige Steuerfreiheit zuzusieheni. Diese 
Ermächtigung sollte nach dem Sinne 
des Gesetzes fQr alle Zeiten, d. i. bis 
znr ausdrücklichen \Vieder:mfhebung, zu 
gelten haben. Ferner war in dem Gesetz- 
entwurfe der Regierung eine Zahl von 
Ri'nnen angeführt, welche noch die 
alten i Begünstigungen der StaaLsgarantie 
und Staatssubvention bei ihrem allfälligen 
Zustandekommen geniessen sollten. Diese 
beiden letzteren Bestimmungen, sowohl 
die Permanenz der gesetzlichen Be- 
stimmungen als auch die .■\uswahl der 
zu bevorzugenden neuen Linien, stiessen 
auf so grossen Widerspruch in der Ver> 
iiandlnrin^ über den (lesctzcntwurf, dass 
sich die Regierung veranlasst sah, ihre 
Vorlage zurOckzuziehen. 

Das vnm Ahgeordneteiihausc be- 
schlossene Gesetz beschränkte mi Gegen- 
satz zn der feUrUckgezogenen Kegierungs* 
vorlade die Ermächtigung an die Re- 
gierung ausdrücklich auf die Zeit bis 
Zorn Zusammentritt des Reichsrathes und 
auf solche Eisenbaludiuicn, für welche 
weder -eine Staatsgaratitic, noch die Be- 



theiligung des Staatsschatzes an der 
CapitaUbeschatfung eintritt Nach dem 
Gesetze vom 20. Mai 1869 durfte Re< 

Werbern um ("!> meessi, mcn fiJr den Bau 
neuer Lmien, abgesehen von minder 
wesentlichen Stempel- und Gehtihren- 

befreiun^en. insbesondere die ]?efreiung 
von der Einkommensteuer und der Entrich- 
tung der Conpon-StempeigebQhren sowie 
von jeder Steuer, welche durch künftige 
Cri»»etze eingeführt werden sollte, seitens 
' der Regierung bis zur Dauer von 30 
Jahren gewährt werden. Das Gesetz 
bestimmte zugleich, dass bei Verleihung 
von Concessionen, in welchen die Staats- 
verwaltung v(m der Ermächtigung zur 
Steuer- und Gebtthrenbefreiimg liebrauch 
macht, in Betreff der sonstigen Con- 
cessions-Bestimmungen [hier dachte man 
1 insbesondere an die Bestimmung Uber 
i die Verpflichtungen der Eisenbahnen be- 
züglich der Post- und MilitärbefiSrderung, 
I des Teicgraphenwesens sowie an die 
Tarifbestimnunigen) auf die Anordnungen 
des Gesetzes vom i. Juni 1S6S, betreffend 
die ('oncessionirung der Nordwesthahn, 
thunlichst Rücksicht zu nelnnen sei. 

Das in Rede stehende Gesetz erfQllte 
v'ilUtändi^^ die in dasselbe gesetzten Er- 
wartungen, indem auf Grundlage des- 
selben wäiirend der kurzen Dauer seiner 
Giltij^keit die ( !■ mk eS'^itMien ff'.r neun 
I neue HisenWahnliuicu iii einer Gesammt- 
I länge von nahezu 60 Meilen ertheilt 
werden konnten. Infi fge dieser glinsti- 
gen Erfahrungen wurde das Gesetz vom 
I 20. Mai 1H69 unverändert, und zwar 
abermals für die Zeit bis zum Tage des 
nächsten Zusanunentretens des Reichs- 
rathes erneuert, und erfolgte die Verlaut» 
barung des neuen Gesetzes unter dem 
13. April 1Ö70, R.-G.-Bl. Nr. S^' Kine 
nochmalige Erneuerung dieses Gesetzes 
fand nicht mehr st.itt. 
[ Für die SanitätsverhiUtnisse sehr 
f wichtige polizeiliche Verfügungen ent- 
hält das Gesetz v nn jr). Juni l SdS, 
I K.-G.-Bl. Nr. uS, bctretleud die 11 int- 
. anhaltung und Unterdrflckun g 
der Rinderpest mit tkr Auslüinungs- 
I Verordnung vom 7. August iHOH; diuMCS 
! Gesetz, und die /ut;cli-')rige Verordnung 

beliaudehi die M.»s>re^i ln, welche g<mii- 

. Uber verseueliten Gegenden anderer 
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Länder zn treffen sind, insbesondere die 
Grenzi^pcrrc, beziehungsweise die Be- 
dingungen der Kill- und Durchfuhr aus 
anderen Ländern, wo die Kinderpest 
herrscht, die Beschränkungen und Vor» 
sichten beim Transporte von Schlachtvieh 
und thierischen Rohproducten, das Ver- 
fahren bei vorschriftswidriger Einbringung 
von Transporten, die Vieh-('initumazen 
an den Grenzen, die Weiterbeförderung 
des aus den Conttnnax-Anstalten austre> 
tenden Viehes, die gesetzliche Behandlung 
thierischer Rohproducte, wie auch die 
eventuellen Strafbestimmungen. 

Erwähnung verdient der erste, im 
Jahre 1868 unternommene Versuch, eine 
Regelung des Tarifwesens auf den 
österreichischen Eisenbuhnen herbeizu- 
führen. Üas sogenannte »BUrger-Miuiste- 
rium» brachte am 6. Mai 1860 eine dies- 
bezügliche Ciesetzvorlage im Abgeordne- 
tenhause ein. Bei der Einbringung dieses 
Gesetzentwurfes >in Betreff der Regelung 
des Tarifwesens und der L'eberwachung des 
Betriebes der Jvisenbahn-Untemehmun- 
gen« legte der Fmanzminister die Motive 
dar. Er sagte unter Anderem, dass man 
bei der Ertheilung von Concessionen 
der älteren Bahnen insbesondere das 
volkswirthschaftliche Element der Tarif- 
firagre sich nicht gegenwärtig gehalten 
habe. Man habe sich sozusagen nicht 
recht zum Bewusstsein gebracht, was 
man bei Verleihung einer Eisenbahn- 
Concession vergebe, und was man als 
(Gegenleistung sich zu stipuliren, im 
Interesse der Geaammtheit, im Interesse 
der Industrie und des Verkehres zu 
fordern verpflichtet gewesen wäre. Es 
stehen daher im gegenwärtigen Momente 
Privatrechtc dem unleugbaren Rechte der 
Gesammtheit — dem Rechte der Industrie, 
welche eine scharfe Goncurreiiz dos Aus- 
landes zu bestehen hat — {^(.^enüber. 
In diesem GoUisionsfalle glaube die 
Regierung, dass es Pflicht der Gesetz- 
gebung sei, die unhaltbar gewordenen 
Bestimmungen der früheren Zeiten durch 
zeitgemässe neue zu ersetzen ; sie gehe 
von der Ansicht aus, dass die Schaflung 
billiger Eisenbahn- I n itc ein grosses 
voll<«wirthschaftlichcs i'rnicip in sich 
enthalte, dessen Durchlüliruiig der Ge- 
sammtheit zugute komme, ^her auch 



erforderlichenfalls die uothwendigen Opfer 
mit Recht von der Gesanamtheit, yom 

Staate getragen werden müssten. Sie habe 
daher in diesem Gesetzentwurfe auch das 
Prindp der eventuellen Entschädigung 
der Bahnen aufgenommen. 

Der vorgelegte Entwurf sprach in 
analoger Weise, wie Artikel 45 der Ver« 
fassung des norddeutschen Bundes, den 
Willen, den Auftrag der Gesetzgebung 
an die Regierung aus, dass das Tarif- 
wesen in der Tendenz billiger Sätze, in 
der Tendenz einer richtigen. Uberein- 
I stimmenden Classificirung der Waren 
revidirt und geregelt werde. Der Geset/.- 
j entwurf zeichnete zur Erreichung dieses 
I Zweckes der Regierung den Weg der 
Verhandlung, der Anstrebun^^ von Verein- 
I barungen vor, behielt aber lUr jene Fälle, 
I wo eine Vcrdnbarimg nicht gelingt, den 
' Weg der Special-Gesetzgebung vor. Falls 
durch die Reform der Tarife das Ein- 
kommen einer Eisenbahn geschädigt 
würde, sollte nach den Grundsätzen des 
I Civilrechtes eine angemessene Schadlos- 
I haltung 'aus Staatsmitteln erfolgen. 

Der Gesetzentwurf, gegen welchen 
die grossen Bahnverwaltungen Schritte 
unternahmen, wurde von beiden Häusern 
angenommen. Das Herrenhaus nahm 
gegenüber den Beschlüssen des Abge- 
ordnetenhauses einige Aenderungen vor, 
welche die Entschädigungs- Ansprüche der 
Eisenbahnen betrafen. Das Abgeordneten- 
haus trat diesen Aenderungen bei. Der 
beschlossene Gesetzentwurf wurde An- 
fangs Juli 1HG8 der a. h. Sanction unter- 
breitet. Letztere ist jedoch nicht erfolgt, 
und erst sieben Jahre später hatte die 
I Gesetzgebung Gelegenheit, sich mit der 
I Tariflfrage neuerlich zu befassen. 

In das Jahr i86y fällt das erste 
[ Landesgesetz in Eisenbalmsachen. Die 
ersten Antänge einer Eisenbahn* 
Gesetzgebung der Länder sind 
zunächst auf einen ganz spccielleii Gegen- 
stand, und zwar auf die Regelung der 
Herstellung und Erhaltung von Eisen- 
[ b a h n • Z u fahrtstrassen gerichtet. 
Veranlassung hiezu bot die Unklarheit, 
welche darüber herrschte, wen die Ver- 
pflichtung zur Herstellung und Erhaltung 
von Eisenbahn-Zuiahrtstrassen treffe, und 
ob, insbesondere die Eisenbahnen hiezu 
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heranpcznrren werden können. Die Elsen- 
bahnen negirten aut Grund der damals be- 
standenen (iresetzlicfien Bestimmungen jed- 
wede Verpflichtung, und gelanf^tc speciell 
eine im Centralblatt für Eisenbahnen und 
Schifl&üirt, Jahrgdmg 1869, Nr. 43 und 45, 
von einem Fachmann veröffentlichte, durch 
einen Erlass des ungarischen Communi- 
cations-Ministeriums, womit die Verpflich- 
tung der Eisenbahnen zur Herstellung 
von Zufabrtstrasscn ausgesprochen wurde, 
veranlasste Abhandlung zu Iblgenden 
Schlüssen : 

>i. Die Bahnuntemehmungen sind 
lAincipiell gesetzlich verpflichtet, die 
Wagcnaufsfcllungsplätze vor und auf 
den Stationen und die damit in Ver- 
bindung stehenden Aufiahrten [Rampen] 
auf eigene Kosten herzustellen und zu 
erhalten sowie auch die dazu nöthige 
Grandarea zu erwerben; 3. ausserdem 
sind die Bahnuntemehmungen als solche 
gesetzlich nicht verpflichtet, zu den Zu- 
fahrtstrassen, mfige es sich um deren erste 
Herstelluii;;; oder folgende Instandsctzunrr 
und Erhaltmig handeln, beizutragen, sofern 
nicht die Concessions-Urkunden die be- 
zügliche ausdrückliclie Verpllichtung ent- 
halten; jedoch können sie 3. verhalten 
werden, als Mitglieder der betreffenden 
Gemeinde, des He/irkes oder Landes 
gleich jedem anderen Stcuerzaliler nach 
Masagabe der zur allgemeinen Cinosor 
angenommenen .Stcuerleistuiii^ zu den 
Kosten zu concurriren, wozu es jedoch 
einea im verfassungsmässigen Wege zu 
Stande gekommenen, diese Concurrenz 
regelnden Cksetzes bedarf.« 

Die Folge dieser unklaren Ver- 
hältnisse war, dass sicli in Bezug auf 
die Tragung der Kosten der Zut'ahrt- 
strassen zahlreiche Streitigkeiten er- 
gaben, welche vielfach die Fertig- 
stellung der Zufabrtstrassen verzö- 
gerten. 

Das erste Landes^esefz, welches 
die Tragung der. Kosten der Herstellung 
und Erhaltung von Eisenbahn^Zufahrt» 
Strassen regelte, war jenes für 
Steiermark vom 16. October 1869, 
L.>G.>B1. Nr. 46, welches dem Stand« 
punkte Rechnun;,^ trug, dass die Eisen- 
bahnen im Allgemeinen aU solche 
zur Tragung der Kosten der Zufahrt- 



stra;^sen in'cht VL-rpflichtet seien. Nach 
diesem Gesetz erfulgt die ers-tc Herstellung 
von Zufabrtstrassen zu Bahnhöfen und zu 
Anfnahmsstatii incn der Eisenhahnen, deren 
Standort behördlich testgestelll wurde, 
wenn nicht die betreffende Eiscnbahn- 
I Gesellschaft oder aber eine dritte physische 
, oder moralische Person durch das Gesetz, 
I durch die Bedingungen der Concessions« 
Ertheilung oder vertraosrnrlssi^^ hie/.u ver- 
t pflichtet ist, in der Hegel durch die Con- 
currenz des Landes und der Bezirke in 
der Weise, dass das Land zwei Dritt- 
theile der Kosten der ersten Hersteilung, 
i die Bezu-ke aber ein Dritttheil derselben 
tragen. 

Die Bahngesellschaften erscheinen 
somit nur wie jedes andere Mitglied der 
Gemeinde, des Bezirkes, des Eandes 
mittelbar, d. i. nach Massgabe der zur 
Cinosur angenommenen Steuerentrichtung 
concurren/.pflichtii;. 

Das Zustandekommen des steierischen 
Gesetzes veranlasste das Mmisterium des 
Innern im jähre 1H70. an die Landes- 
chefs der* übrigen Kronländer die Auf- 

I forderung ergehen zu lassen, dahin zu 
wirken, dass ähnliche Gesetzentwürfe 
durch die l^idesausschUiise ausgearbeitet 
und in der nächsten Landtagssession vor- 
gele;X^ werden. Das nUchste, auf ähn- 
licher Grundlage zu Stande gekommene 
Landesgesetz war jenes fQr Istrien vom 
8. November iH-j u I. -G.-ni. Nr. 14. 
Diesem folgten die Landesgesetze für 
Salzborg [15. Mai iSya, L.-G.*BK Nr. 
Oberösterreich {21. üecember 1S72, 
Bl. Nr. 3 ex 1873], Schlesien [19. Januar 
1873, L.-G.-B1. Nr. 1 al, Mähren [36. Januar 
1873, L.-G.-Bl. Nr. 17I, Vorarlberg [26. 

j Januar 1873, L.-G.-Bl. Nr. 19], Tirol 

I fri. Februar 1874, L.-G.-BI. Nr. 14], 
Niederösterreich [24. April 1874, L.-G.- 

1 Bl. Nr. 34], Krain [3. März 1874, L.-G - 

I Bl. Nr. lO]. 

Bei allen diesen Gesetzen ist die 

I Eisenbahn - Unternehmung bereits ab 

I concuirenzpflichtig erkannt. 

Infolge derzunrhnunden Banthätigkeil 

I erwiesen sich die für den Bau der Eisen- 

! bahnen bestehenden Vorschriften auch 
nach anderer Richtung als nnznlfinjjlich, 
und schritt deshalb die Regierung regelnd 

. ein. 
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in dieser Richtunf^ wurde zunächst 
die umtassendc Minislcnal-V'crordnung 
vom 4. Februar 1871, R.-G.*B1. Nr. H, 
nher den bei Verfassung und Be- 
handlung der Projecte für Loco- 
motiv-Eisenbahnen zu beobachtenden Vor- 
gang erln'sscn. Veranlasst wurde dieselbe 
durch die Erfahrung, dass infolge der 
ungfenUgiendett Bestimmung«!! des Con- 
cessi<'>ns-( rcsetzes hinsichtlirh der Ver- 
fassung und Vtirlage der zur Vornahme 
der einzelnen commissionellen Amts- 
handluriijen sowie zur ErwitknniT der 
Concession erforderlichen Bauprojecte 
ihr Umfangf und ihre innere Einrichtung 
von der Willkür der CcmcessiniKwerlier 
abhängig blieben und die Vorlagen oÜ 
fio unvollständig waren, dass eine g^rflnd- 
liche Heurtheilung Si.iti.n-^ der zur Knt- 
scheiduiig berufenen Staatsbehörden ent- 
weder Überhaupt nicht, oder nur nach 
zeitraubenden Kr^änzungen niri^^Hcli war. 
Abgesehen davon haltu die Unvollstän- 
digkeit der den Revisions- und Be- 
geliungs-t Kommissionen vorliegendtn Kla- 
borate zahlreiche Beschwerden der I'rivat- 
Interessenten hervorf^enifen, die in vielen 
Füllen zur Wiederaufnahme einer bereits 
durchgeführten Verhandlung Anlass gaben. 

Weiter ist noch das Gesetz vom 39. 
.März 1H72, R.-G.-Rl. Nr. 39, zu erwähnen, 
welches den mit der zunehmenden Bau- 
thätigkeit immer ftthtbarer auftretenden 
.Mängeln des Knteignungs-Verfahrens und 
insbesondere den .Schwierigkeiten, mit 
welchen die Einweisung der Eisenbahnen 
in den Besitz der enteigneten Gründe 
verbunden war, zu steuern suchte, indem 
es festsetzte, dass nach Leistimg oder 
Erlag des durch Schätzung zu ermitteln- 
den Entschädigungsbetrages die in \'oll- 
streckung des Enteignungs-Erkenntnisstfs 
erfolgende Einsetzung in den Besitz oder 
die Benützung des Gegenstandes der Ent- 
eignung weder durch Anfechtung der 
Schätzung im Instanzenzuge, noch durch 
Betreten des Processweges ani^eli.ilten 
werden könne. Dieses Gesetz bildete den 
Vorläufer der umfassenden Regelung des 
Enteignungs-Verfahren«, welche mit dem 
Gesetz vom iS. Februar 1H7S, K'.-G.-Bl. 
Nr. 30, erfolgte. Erwähnens weiih sind 
auch die mit 1 landelsministerial-Krki-v 
vom 4. Juli J .S70, Z. 9054, uufgestcillen 



Normen über die Genehmigung von 
Detail-Projecten bei Pferde- 
bahnen amerikanischen Systems. In Be- 
ziehung auf die Concessionirung verdient 
noch erwähnt zu werden, dass mittels 
a. h. EntSchliessung vom 6. Juli 1872 
der Handelsminister anlässlich der Er- 
I theilung der Concessiou für die Loco- 
f motivbahn mit Zahnradbetrieb auf den 
Kahlenberg ermächtigt wurde, auch in 
I Zukunft für ähnliche Bergbahn-Unter« 
l nehmungen mit der Bewilligung zum 
Baue und Betriebe vorzugehen.*) 

Durch Gesetz vom 14. März 1870, 
! R.-G.-Bl. Nr. 33, wurde ausgesprochen, 
dass P t i o r i t :i t - O b 1 i a l i n n e n \ on 
j Eisenbahnen in den im Keichsrathc ver- 
I tretenen Königreichen und LSndem, wenn 
> sie die S;aatsi;'arantie für \'ei"/in<nng 
I und KUckzahlung des Capitales geniessen, 
zur fruchtbrin|renden Anlage v<m Capi- 
talien der SrifUm:^en der unter fitTent- 
; lieber Aufsicht stehenden Anstalten, 
I dann von Pupillar-, Fideicommiss* imd 
Depositengeldern zum 1? 'irsencurse zu 
j Dienst- und Geschäftscautionen verwendet 
I werden kOnnen. Dieses Gesetz ging aas 
der Initiative des Herrenhauses hervor, 
I und wurde dem diesfalls vom Herren- 
I hause gefassten Beschluss seitens des 
' Abgeordnetenhauses mit der ne^rrüiulung 
1 zugestimmt, dass die Priuritäts-Obli- 
t gationen der Eisenbahnen, wenn diesdben 



♦) Von sonstigen einschlägigen V« >rschriften 
seien u. A. erwfthnt die a. h. Rntschliessung 
vom 26. Juni 1864, wonach Uber Ersatzan- 
sprüche gcKcn Eisenbahnen w^en des Scha- 

I deast der durch den Eisenbahnbau an (Mfent- 
lichem oder Priva^cute verursacht wurde, 
uiul wnfdr den Eisenbahnen naeh 5 'it ''J 
Jco E!senb.iliii-('oncessions-(iest:ty.es Jk Hal- 
tung ublie^t, die competenten (ierichts- 
hchördcn zu Liit>JH-idcn haben, ferner die 
Handclsininistcri.il \ I I i iidraiiiL; \ '>m 8. Juli 
liS^iN, Z. h.S5S, hetrellend die Bcwillieung der 
Anlage vim Pferdebahnen aul 1k-s;i. hendcn 
Strassen im .Sinne der a. h. Entschliessung 
vom 25. l'ebruar 1859, dann die Handels» 

I ministerial-ErlUsse vom 26. August ' 1862, Z. 

I 4196, und vom 23. April iw8, Z. 9403, 
betrciTciid feueisichete Gebaudeherstenun» 
j^eii lün^.s der Eisenbahnen, und die Vjer- 
ordnun^r dts Ministeriums des Innern von> 

, 21. Detubcr IS'»;, Z l^..};;«). betreffend die 
W'ahrunjideroiVe-ntliclicii un 1 rrtwit -Interessen 

, bei deu. Uc^chungs-Cumniissionen. ■ 
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die Staatsgarantie für Verzinsung und 
Tilgung geuies^en, mindestens dieselbe 
Sicherheit wie die StaatsobUgationen 
bieten, indem nächst der IIat"tun>^ des 
Staates noch der Werth der Eisenbahn 
und ihrer Betriebsmittel in Anschlag zu 
1>rinL;cn sei, jedenfalls aber komme ihnen 
keine geringere Sicherheit als den Pfand- 
briefen der mit staatiicher Genehmigung 
errichteten Hypotheken- Anstalten /ii. 

Unter den Vorschriften, welche die 
Erhöhung der Verkehrssicherheit 
Inzweckten, ist zunTK-list d;is auch auf 
Lucomotivkessel anwendbare Gesetz vom 
7. Juli 1871, R.-G.-BI. Nr. 112, betreffend 
die Erprobung und periodische Unter- 
suchung der Dampfkessel Ihiezu die 
Durchftthnings- Verordnung vom i. O'c- 
t iln r 1S75, K.-G.-Bl. Nr. 130J, zu er- 
wähnen, welches als Bedingung für die 
Bedienung von Stabil» und Locomotiv- 
kesselii die At^Ie^^ung einer besonderen 
Prüfung vorschreibt. Zu erwähnen ist 
fem er die Ministerial »Verordnung vom 
30. An-ust 1870, K.-r;.-Rl. \r. 114, be- 
treffend den UrUckcnbau und insbesondere 
die Erprobung der Brttcken. Ganz 
besondere Beachtung verdient die Ein- 
führung einer einheitlichen Signalvor- 
schrift auf samratlichen österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen (Ilandel--- 
ministerial -Verordnung vom lO. jum i»72, 
Z. 14.180], welche am i. Juli 1S77 durch 
eine neue Signalordnung für die Eisen- 
bahnen Oesterreichs und Ungarns ersetzt 
wurde. 

Auf dem Gebiete des Transport- 
dienstes ist die im Grunde des Arti- 
kels Vin des Gesetzes vom 24. December 
1H67, R.-G.-Bi. Nr. 4 ex iS()S [Regelung 
des Verhältnisses zu Ungarn], mit Ver- 
ordnung des Handelsministeriums vom 
1. juH 1S72, K'.-G.-Bl. Nr. 90, erl'olgte Hin- 
ausgabe eines Betriebsreglements zu 
erwähnen, welches Obrigens bereits 1874 
durch ein neues Betriebsreglement ersetzt 
wurde. (Verordnung des Handelsmini- 
steriums vom I.Juni 1H74, R.-G.-Bl. Nr.75.] 

Die M i 1 1 1 a r b e f ö r d e r u n g auf 
Eisenbahnen wurde durch die aut Grund 
a. h. Genehmigung vom 30. November 
iH7omit Circular -Verordnung des Keichs- 
Kri^sministeriums vom i. Januar 1S71 
kundgemachte »MUitärtransport - Ord- 



nung für die Eisenbahnen Oesterreichs 
und Ungarns« geregelt. 

Mit der Circubir -Verordnung des 

Relchs-K riei^smiiiisteriums V'>ni Juli 
ibjowurdenKeldeisenbahn-Abthei* 
lun^en errichtet, deren Zweck vor- 
iiehmlicl\ der Ilm niu! die Zerstörung von 
Eisenbahnen im Kriegsfälle bildete.*) 

Das Verhältnis der Eisenbahnen zum 
.Mihtärwesen betrifft auch das Gesetz vom 
ig. April ib7i, k.-G.-Bl. Nr. 60, womit 
ausgedienten Unterofficieren auch bei den 
vom Staate garantirten Eisenbahnen der 
Anspruch auf gewisse Dienstposten vor- 
behalten wurde. 



ß. Die Eisenbahn- Gesetzgebutig seit du- 
leirOtschaftlicheit Krise des Jahres iS-;^. 

Prioritäten>Curatoren und 
Eisenbahnbflcher. Die darauf be» 

züglichen Gesetze, welche zu den wich- 
tigsten dieser Periode zählen, wurden 
durch die wirthschaftliche Krise des 
Jahres 1873 veranlasst. Als infolge die- 
ser Krise ein Unternehmen nach dem 

j anderen vom Schauplatze verschwand, 

j wiegten sich die Besitzer von Schuld- 
verschreibungen, welche der Schuld ein 
Pfand unterlegten (Pfandbriefe, Priori- 
täten], in der Hoffnung, ihre Rechte 
seien sichergestellt. Als aber hie und 
da die Zahlung von Zinsen ausblieb, da 
LiiniC man der Sache auf den Grund und 
fand zweierlei: I. dass die Gesammt- 

' sclnild der Fuudirung entbehrte, indem 
zwar von Verpfändung von Kealitiitcn 

i die Kede war, diesem Pfandrechte aber 
ein rechtlicher Schutz nicht zur Seite 



•) Fiw.'iliiinnc ni'*iL,':en an dit-M-r Stelle 
noch tiiikltn; i>ci Haiidelsininistenal - Eilass 
vom 26. J:inuar iS/jj, Z. ii6, betretiend Zu- 
lassun<r der Erhöhuni; der MayiTn direschvvin- 
ditjkcit \Min 7 .ml ii iWcilt ;! pru S'.undc bei 
PcrsonenzÜKCD, Ivrlass der (jciicrai lii.'.pcction 
vom 31. Juli IS7.:, Z. !SJ(>, betrertciid Heigabe 
von WageD III. Classc zu .ArbeitszUpen, der 
H andelsministe rial-Kria SS vom 12. April 1866, 
Z 10.106, betreffend das Schlicssen der 
Schranken, der Handelsministertal-Erlass vom 
20. Juni i86q^ Z. 5014, betreffend die Ablegung 
des Diensteides, der Erlass vom 18L Decem» 
her iSfK*, Z. z-ysAyu betreffend tragbare Ret- 
lungs- Apparate u. s. w. 
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stand, da die nach dem Gcs-ctzc erfor- 
derliche bücherliche Einverleibuag man- 
gdte; 9. dass der Inhaber einer Theil- 

schuUlvcrschrt'ihnncr überhaupt für sich 
allein nicht berechtigt sei^ sich exe- 
cutiv zahlhaft 3;tt machen, sondern nur 
die Gesammtheit der Gläubigerschaft, 
die aber wieder durch kein legitimirtcs 1 
Organ vertreten werden konnte. Der 
erstere rcbelstand erwies sich hei den 
Eisenbuhnen noch schlimmer als bei ! 
anderen Unternehmungen, welche auf 
Realitäten GcKlcr nahmen, weil diese 
wenigstens iliren Besitzstand überhaupt 
httcherlich auszuweisen vermochten, 
während bei den Eisenbahnen jede Ge- 
währ mangelte, indem die Eisenbahn- 
Grundstttcke aus den bestehenden Grund- 
büchern aus(;rsehieden und gleich den 
öffentlichen Strassen behandelt, somit in 
kein Öffentliches Buch eingetragen wurden. 

Bereits Im Jahre 1854 war von dem 
Bureau für Rechtssachen des Staats* j 
Schatzes zu Krakau, anlässlich der Ein- I 
lösung der Krakauer Eisenbahn [später- I 
hin Oestliche Staatsbahn] der Anstoss , 
gegeben worden, sämmüiche zur Ost- ' 
liehen Staatseisenbahn gehörigen unbe- ' 
weglichen übjecte als einen Tabular- 
hfirper in die öffentlichen Bücher einzu- 
tragen. Obwohl diese Anregung vom 
Finanzministerium gebilligt und vom 
Handelsministerium in näherer Präcisiruug 
dahin befürwortet wurde, dass für die 
zu den Staatseisenbahnen gehörigen un- 
beweglichen Objecte ein besonderes 
öffentliches Buch errichtet und überhaupt 
das diesfällige Rechtsverhältnis im Wege ; 
eines Gesetzes neu geregelt werden sollte, ! 
wurden die Verhandlungen hierüber im 
Jahre 1857 fallen gelassen, nachdem man 
den mit einer solchen Emnchtung ver- 
bundenen Aufwand an Arbeit und Kosten 
scheute nnd .lucli das pniklische Be- ' 
diirlui>> lüi diese Eiurichtuii^ mehrfach 
bestritten wurde. Im Jahre 1868 kam ' 
die Frage im Abgeordnetenhaiise zur 
Sprache. Die Regierung anerkannte die 
volle Berechtigung des Gedankens der 
bücherlichen Sicherstelhint^ dvr Furde- 
rungeti der l'noriläten-liesitzer und sprach 
die L'cberzcut;ung aus, dass die prin- I 
cipielle, praktische und elfective Ver- 
wirklichung dieses Gedankens zwei neue 1 



Gesetze, nämlich eine neue Grund- 
buchs-Ordnung und ein allgemeines Eisen- 
hahn-Gesetz voraussetze. 

Wenn mm auch die Erwartung', dass 
die neue Grundbuchs-Ordnung eine Rege- 
lung jener wichtigen Frage herbeiführen 
werde, sich nicht erfüllte, sn hatte doch 
die Discussion im Parlament die all- 
gemeine Ueberzeugung von der Noth- 
\veiidii;keit bücherlicher Ordnung des 
Eisenbalm-Besitzes so wirksam gefördert, 
dass das Abgeordnetenhaus im Jahre 
1872 anlässlich der Berathung des Gesetz- 
entwurfes über die salzburgische Ge- 
birgsbahn in der Sitzung vom i. März 
1872 unter Anderem auf die Eisen- 
bahn-Gesetzgebung bezüglichen Anträ- 
gen dne Resolution beschloss, durch 
welche die Regieiunt; aufgefordert wurde, 
einen Gesetzentwurf, betreffend die Ein- 
richtung von Eisenbahn - Grundbachem 
zur verfassungsmässigen Genehmigung 
vorzulegen. Dieser Gesetzentwurf wurde 
am 31. Januar 1874 zugleich mit dem 
nahe verwandten Gesetzentwurfe, wel- 
cher eine Sicherung der Rechte der 
Besitzer von Theilschuldverschreibungen 
anstrebte, im Herrenhauae eingebracht 
Die bezüglichen Gesetze wurden unter 
dem 24. April, R.-G.-B1. Nr. 49, und 19. Mai 
1874, R.-G.-Bl. Nr. 7O1 veriautbart. Das 
erstere betrifft die gemeinsame Vertre- 
tung derRech teder Besitzer von 
auf Inhaber lautenden, oder durch Indos- 
sament übertrafrharen T h e i 1 > c Ii u i d- 
verschreibungen und die büclierhche 
Behandlung der für solche Theilschuld- 
verschreibuiiü^en einfj;eräuinten Hypo- 
thekarrechle ^Cuialurea-Gcsclzj. Nach die- 
sem Gesetze kann in allen Fällen vom Ge- 
richte ein gemeinsamer Curator bestellt 
werden, in welchem es sich ergibt, dass 
die Rechte dieser Besitzer wegen des 
Mangels einer p^emeinsamen Vertretung 
gefährdet, oder die Rechte euies anderen 
in ihrem Gange gehemmt würden. 

Tns1>esiindere ist hiebei des Cmicnrses 
der ünterncliiaung gedacht. Die Be- 
stellung des Curators kann von jedem 
Bftlieili^:ten und vom staatlichen Auf- 
sichtsorgane begehrt werden. Der Name 
des Curators sowie der Anlass und Zweck 
der Bestellung ist durch ein Edict kund- 
zumachen. 
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Der Curator hat dann Xanicns der 
Gesaountheit der Besitzer von Theil- 
schtddverschreibiiiigen im Sinne des 
Interesses derselben zu liamleln. Dabei 
ist es jedem einzelnen Besitzer einer 
TheUschnldverschreibinifx unbenommen, 
von dem Curator Ober die die Rechte der 
Besitzer der Theilschuldverschreibungen 
beireffenden Thatsacben Auskfinfte zu 
verlangen. Die landesfürstlichen Com- 
nussäre haben die Curatoreu in ihrem 
Amte zn unterstützen. Die Etntragu:ig 
des Pfandrechtes für die Besitzer von 
solchen Thei I sch ul d verschrei bungen hat auf 
Grund einer allgemeinen Pfandbestdlungs- . 
Urkunde zu gcscliehen. Mit dttn Erwerbe 
einer Theilschuldverschreibung wird zu- 
gleich das Pfandrecht nüt der aus der 
bücherlichen Eintragung fttr den Ge- I 
sammtbetraj; der Forderungen sich er- 
gebenden Kangordaun^ erworben [I., II., 
III. Emission]. Die bücherliche Eintragung | 
voi: üin/elneii Theilschuldvcrschrejbiin{»en 
findet liithl statt. Die lasitcnfreic Ab- 
trennung eines Thciles der für die Besitzer 1 
von Theüsehuldverschreibungen bestellten 
Hypotiick kann nur mit Zustuiunung des 
Curators oder gegen Bestätigung des 
lai.LiesfQrstlichen C unmissärs, dass die 
Sicherheit der Theilschuidversehreil>ungcn 
durch die Abtrennung nicht gefährdet 
werde, erfoli^cn. Die f^Mnzliche oder theil- 
weise Löschung des rtandrechtes findet 
nach Massgabe des Nachweises Uber das 
«jänzliche oder theilweise Erlöschen des 
Rechtes der Besitzer der TheiUchuldver- I 
sehreibungen durch Einlösung deradben | 
statt. Auch hiezu i^^enil^t die Bestäti- • 
gmg des landeslürstlichen Commissärs. . 

Das Gesetz vom 34. April 1874 er« I 
wies sich nicht als vfillifj ausreichend in 
der praktischen Anwendung und ergab 
namentlich nach der Richtung Schwierig* I 
keitcn, dass der fairator sich mit der 
Mehrheit der Besitzer von Theilschuld- 1 
versdureibungen im Widerspruch be- | 
finden konnte, ohne dass es ein Organ 
für die Correctur gab. Dieser Umstand 
flilute 2ur Erfassung des Gesetzes vom 
5. Decembcr 1 877, R.-G.- Bl.Nr 1 1 1 , durch 
welches die directe Einvernahme der | 
Besitzer der Theilschuldverschreibungen > 
und diis ständige Organ der \' ertraiKiis- 
männer eingeführt worden. Eine Ein- , 



Vernehmung und die Wahl von Vertrauens- 
männern hat immer einzutreten, wenn es 
sich ttm Rechtshandlungen handdt, die 
der curatelsbehlkiiUichen Genehmigung 
bedürfen. 

Das zweite obenerwShnte Gesetz vom 

ig. Mai 1S74, bezieht sieh auf die Anle- 
gung von Eisenbahnbüchern und 
ist in gewisser Beziehung ebenfalls eine 
naturgemässe Ergänzung des Gesetzes vom 
24. April 1874, K.-G.-Bl. Nr. 49. Hiemit 
wurde die Anlegung von Eisenbahn* 
büchem obligatorisch für alle Eisenbahnen 
eingeführt, zu deren Erbauung das Ent- 
eignungsrecht eingeräumt ist, soferne sie 
dem öflentlichen Verkehre dienen. 

Das Eisenbahnbuch besteht aus den 
Eisenbahn-Einlagen und der Urkimden« 
Sammlung. Die Eisenbahn-Einlagen um* 
fassen als bücherliche Einheit nicht nur 
den ganzen, im Besitze der Unternehmung 
befindlichen, zur Herstellung und Instand- 
haltung der Bahn bestimmten oder zum 
Betriebe dienenden Grundbesitz, sondern 
auch das gesammte in deren Besitz be- 
findliche .Materiale, welches zum Baue 
oder zur Instündhaltung derselben er- 
forderlich ist, sowie auch dasjenige 
Material, welches zum Betriebe der Bahn 
gehört. Darunter sind ebensowohl die 
Verbranchsmaterialien, w ie auch das ge- 
sammte Inventar und die fixen und be- 
weglichen Bestandlhcile der Betriebs- 
führung zu verstehen. 

nie Kisenbahn-Einlage besteht aus 
dem Bahnbestandblattc, dem Eigen- 
thumsblatte und dem Lastenblatte. 

Das Bahnbestandblatt /etfüllt in zwei 
Abtheilungen. In der ersten Abtheilung 
sind die einzelnen Eisenbahn*Grundstilcke, 
in der zweiten die mit dem Besitze der 
Bahn oder einzelner Eisenbahn - Grund- 
stücke verbundenen dinglichen Rechte an 
fremden Grundstnckeu einzutragen. 

Das Eigenthumsblatt hat Firma undSitz 
der Unternehmung und die derselben auf 
die ganze bücherliche F.inheit zustehenden 
Hechte, sowie die Beschränkungen dieser 
Rechte, Insbesonders durch staatliche 
Einlösur.L:^- oder Heinifall.sreclite zu 
enthalten. (Hicbci verdient besonders er- 
wähnt zu werden, dass in das Eisen* 
bahnhuch nicht das F. ij^enthum 
der Gesellschaft an der Bahn, sondern 
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•die der Gesellschaft nach der Conccs- 
sion auf die ganze bücherliche Euihcil 
zustehenden Rechte« eingetragen wurden.] 

l")as Lastciiblatt zerfällt ebenfalls in 
zwei Abthciiungcn. In die erste Ab- 
thetlungsind die Lasten einzutragen, welche 
die ganze bOcherliche Einheit betreffen, 
in die zweite Abtheilung dagegen jene 
Lasten, die sich auf einzelne Eisenbahn« 
Grundstücke beziehen, sowie ferners die in 
Ansehung solcher Grundstücke dritten 
Personen aus dem getheilten Eigenthume 
oder Mitcigcnthume zustehenden Rechte. 

Das Verfahren zum Zwecke der An- 
legung der EisenbahnbOcher zerfUlt in 
zwei, nach aussen hin kenntliche Ab- 
schnitte, nämlich in die Errichtung 
einer vorlaufifren Einlage und in die Um- 
wandlunsx der vorläufigen Fitil.i;^e in eine 
detinitivc. Die Bildung vorläutiger Ein- 
lagen hatte im Zeitpunkte des Inlcraft* 
treten« des Eisenlialmbricher-ncselzcs den 
Zweck, die bücherliche Sicherstellung der 
Rechte, welche an den im Betriebe be- 
findlichen Bahnen bestehen, thunlichst 
bald zu crmüglichen, luul dient gegen- 
wärtig dam, eine Grundla;.,a l^ir die Er- 
werbung bücherlicher KVchte an den in 
Entstehung begriffenen Bohnen zu bieten. 

Nach erfolgter Ermittlung der Eisen- 
bahn-Grundstücke im Wege der behörd- 
lichen Erhebung erfolgt sodann die 
Umwandlung der vorläufigen Einlage 
in eine definitive. Die deJinitive Einlage 
stellt den Gesammtbesitz dar, welcher 
cur bücherlichen Einheit gehört. 

Die Eintragung der einzelnen Graod- 
stUcke in die Eisenbuhn-Einlage muss 
frei von Hypothekar- und anderen Lasten 
erfolgen, deren ReaUsirung zur zuanj^s- 
weisen Veräusserung eines Eisenbahn- 
Grundstückes führen köinitc, Prioritilts- 
SChttlden sind auf die Einheit einer Einlage 
einzuverleiben, und darf die Aus^r.ii^e von 
Prioritäts-Obligationen nicht vor der Em- 
verleibung des Pfandrechtes auf die zur 
Hypothek bestimmte, den (Ici^cnstand 
einer Eisenbahn -Euila^^e bilueuJc bücher- 
liche Einheit erfolgen. Die Eisenbahnen, 
welche vor Wirksamkeit des CesetT^es vom 
24. Mai i'^74 Prioritäts-Obligalioncii aus- 
gegeben hatten, wurden gehalten, das 
Pfandrecht für die l'rioritätsschulden 
ebenfalls eintragen zu lassen. 



' Bezüglich der bei der AnInge neuer 
I Eisenbahnen vorkommenden Verände- 
rungen im Besitze ist ausserdem in den 
§§ 46—48 des Gesetzes vom 23. Mai 1883, 
R.-G.-Bl. Nr.83, betrettend die Revision des 
I Grundsteuer-Katasters wegen der Ordnung 
i in den Crundbilchern und wegen der Evi- 
j denzhaltung des Katasters bei dem Um- 
I Stande, als die vorzunehmenden umfiuig' 
reichen Vermessungen eine rasche Proce- 
^ dur nicht zulassen, angeordnet, dass die 
t Durchführung der Besitzveränderungen 

zunriclist in provisorischer Wcise VOTgC- 
, nommcn werden solle. 
I Zu dem Ende sind Ober die, zu Eisen- 
l\ihn/uecken in Besitz t^enomniei;en, 
I bleibend eingelösten Parzellen, beztehungs* 
I weise Theile derselben, Theilungstabellen 
zu Verfassen nnd von den betheiligten 
I Grundbesitzern mitfertigen zu lassen. — 
! Der Vennessungsbeamte hat auf dieser 
Grundlage den provisorischen Aende- 
. rungs-Ausweis zu verfassen und denselben 
I dem Steneramte ztir Berücksichtigung 
bei der Steuerrepartition zu übergeben. 
1 Der Vorläufer dieser gesetzlichai Bestim- 
I mung war die Verordnung vom 18. No- 
vember 1H74, R.-G.-Bl. Nr. 141, hervor- 
i gerufen durch die Beschwerden der Ent- 
I eigneten, welche die .Steuer auch für 
jene Theile ihres Gnmdhesitzes bis zur 
Beendigung der Abwicklung des Grund- 
einUisungs-Geschäftes bezahlen mussten; 

I Das Sequestrations-Gesetz 
I vom 14. December 1877. Hatten mit 
I den genannten Gesetzen die Privat- 
gläubiger der Eisenbahn-Llnternehmungen 
gesetzlichen Schulz ihrer Interessen 
gefunden, so war es nicht minder 
nothwendig geworden, bei Jenen Unter- 
nehmungen, die den Staat aut Grund 
der Zinsengarantie übermässig in An- 
spruch nahmen, die Interessen der .Staats- 
verwaltung in entschiedener Weise zu 
bethätigen, nachdem die StaatszuschUsse 
zu einer ausserordentlichen H'ihe gediehen 
waren und es geboten schien, dem weiteren 
j Anwachsen derselben vorzubeugen. 

Ihe nach dem Handelse;esetz!nich der 
Staat.ss erwaitung zustehenden Rechte 
gegenüber einer Eisenbahn-i lesellschaft 
reiciiten hiezu nicht aus, daher eine 
, weitergehende Ingerenz gesucht werden 
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musste. Dieses Mittel wurde in dem Ge- 
setze vom 14. December lüjj, K.-G.-Ül. 
Nr. isa, betrefTend die i^arantirten Eisen- 
bahnen, gefunden. 

Das Gesetz räumt der Regierung d&a 
Reclit zur Betriebsflberaahme gegenfiber 
garantirten Bahnen ein. (K-ncn Jie Re- 
gierung Vorscbdsse zur Deckung von 
Betriebskosten-Abgängen gewährt oder 
welchen in den letzten fünf Jaliren mehr 
als die Hälfte des jährlichen garantirten 
Reinertrages an Zuschuss geleistet worden 
war. (Bei Dtckunjr des Betriebsdertcits 
Steht der Regierung auch das Recht zur 
Uebertragung des Ektriebes an eine andere 
Unternehmung zu.] 

Dieses Recht sollte im ersteren Falle 
erloschen, wenn die Nothwcndigkeit, Vor- 
schüsse zur Deckung von nctriebskosten- 
Abgängcn zu leisten, durch drei aufein- 
ander folgende Jahre nicht eingetreten 
ist, in letzterem Falle, wetm der Zoscbuss 
durch drei Jahre unter das genannte 
Mass gesunken ist. Durch das Recht 
der Betriebsübemahme sollen — be- 
sonderen Verabredungen unbeschadet — 
die Rechte der Actien-Gesellschaft unbe- 
rührt bleiben, namentlich die Verfügung 
Ober die Erträgnisse; zur Belastung des 
Capitalconto muss die Zustimmung der 
statutarischen Vertretung erfolgen ; hie- 
durch bleibt die Betriebsverwaltung jedoch 
nicht gehindert, unaufschiebliche Mass- 
nahmen sofort zu treffe!!. 

Schliesslich u urdc der Regierung das 
Recht eingeräumt, hcmi Ankaufe garajitir- 
ter Bahnen die Prioritäten zu Qbemehmen 
und für den Rest des K.nifschillinr^s Ki-^cn- 
bahn-Schuld verschrei bungen auszugeben. 

Zur Rechtfertigung des staatlichen 
Vorbehaltes der Betriebsübemahme fflhrte 
man hauptsächlich Zweckmiissigkeits- 
grOnde an. Was zunächst die an Betriebs- 
kosten^AbgSngen laborirenden Bahnen an- 
belangt, SO baMt sich die Regierung ihnen 
gegenttb^auf denStandpunktgesteUt, dass 
ausser dem Falle einer besniidercn ^L sctz- 
Ucheu Zusicherung, wie solche beispiels- 
weise durch das Gesetz vom 28. März 
1^7=; zu Gunsten dor Vorarlf-it i t^erbahn 
erfolgt ist, Betriebskosten-Abgänge nicht 
den garantirenden Staatsschatz treffen 
können, dass dalier, wenn die HinMahmcn 
einer garantirten Eisenbahn zur Deckung 

OMChlchta der EUcnlNüliiea. IV. 



der .Vus^aben nicht ausreiclieii, der Aus- 
I fall nicht von dem garantirenden Staats- 
I schätze, sondern von den Actionären zu 
ihren Lasten specie'l dureh AhziSiiL! von 
( Actiencoupons zu tragen sei. Die von den 
( betroffenen Bahnen vorgenommene Kür- 
zung der Coupon.«; oder liucl) die Gefahr 
einer solchen schädigten nicht allein die 
I betrelTenden Bahngeseilschaften, sondern 
noch viel mehr den Credit des Staates, 
1 den mau in der Oeti^entlichkeit als 
I zur Zahlung des Betriebsdeficits ver« 
pflichtet erachtete. So beschlo.ss denn die 
I Regierung, sich die Ermächtigung zur 
I vorschussweisen Tragung der Betriebs- 
kosten-Abgänge gegen V^orbelialt der 
j Uebemahmc der betreffenden Bahn in den 
' Staatsbetrieb ertheilen zu lassen. Den 
letzteren Vorbehalt begründete man kurz 
damit, dass sich die Nothwcndigkeit 
einer entsprechenden Controle der Staats- 
geu.tit über Bahnen ergebe, welchen der 
I Staat solche Vorschüsse zukommen lasse; 
dass sich aber eine derartige (Controle nur 
durcli Uebernalune des Betriebes selbst 
j erzielen lasse, d.iss (erner der Vorbehalt 
I der Betriebsübemahme seitens des Staates 
einen Sporn für die VermeidüiiLi Min Be- 
triebskosten-.\bgängen bilde, also ge- 
wissermassen als Abschreckungsmittel 
wirken solle und werde. 

Bezüglich der Betriebsübernahme von 
Bahnen, welche einen grossen Thcil der 
I garantirten Zuschüsse in Anspruch neh- 
men,wiesen die Motive zunJlclist daraufliin, 
dass solche Bahnen aul" Kosten des .Staats- 
säckels wirthschaften, dass sie gar kein 
oder doch n«.ir ein ^t^hr '^erifiLje« Interesse 
daruii haben, durch wirthschaftliche Ge- 
barung den Ertrag zu erhöhen, indem 
die Hoffnung, mehr als den garantirten 
Reinertrag zu gewinnen, für sie in un- 
I absehbare Ferne gerOckt sei ; femer wurde 
in den Motiven betont, dass solche ver- 
I schuldete Bahnen auch für die üffentliche 
I Sicherheit sowie fOr eine zweckmässige 
und vertrauenswürdige Hinrichtung des 
I Betriebes keinerlei Bürgschaft zu leisten 
I vermögen. Sodann wurden die Vortheile 
herv( ir;4el<ehrt, welche sich aus dem .'^raats- 
I betriebe fUr die Handhabung der staat- 
lichen Oberaufsicht, för die Wahrung der 
natioii.deti Fiileressen im Tarifwesen so- 
, wie in militärischer Beziehung ergeben ; 

5 



Dlgltlzed by Google 



66 Dr. Victor Roll. 



eiullich wurtlc auf die vornussichtliclien ; zu finden hatte, tia dci' Bau von Staatseisen- 
Ersparnisse hingewiesen, welche sich in j bahnen mit KUcksicht aut die damals herr- 
der Administration beim Staatsbetriebe | sehende Richtung der Et9enbahn*PolitUc 
erzielen lassen werden. i ausser Betracht <:;cla«:scn werden konnte. 

Was die Kechtstrage anbelangt, so : Was femer Tirol und Vorarlberg betritt t, so 

wurde der f|nesetzliche Vorbehalt der j lag hier ein Bedürfnis xur Regdung des 

Betriebsültcnialiine von früher con- Kntcisxnnngswesens niclit vor. seit die für 

ceäsiunirtcn Bahnen, welche mit Garantie- das Geltungsgebiet dieser Länder hin- 

Vorschflssen ttbermässig belastet sind, | sichtlich der Grundeinlösung für Staats- 

niehrseitig an^efuchtcn und als im Eiscnhalinliauten erlassene Verordnung 

Widerspruch mit dem conecssionsmüssjg i vom b. Dccember 1855, K.-G.-Bl. Nr. 213, 

gewährleisteten Betriebsrecht stehend | durch die Verordnung vom 34. April 185Q, 

hezeicluKt. ohne dass die Rei^ierun':: K. G.-T^I. Nr. I". aueh auf andere, ffir 

die rechtlichen Bedenken vollständig zu öffentliche Zwecke, mithin auch für Privat- 

entkrSften vermochte. | Eisenbahnbauten vorzunehmende Grund- 

Das EntcignuniiSgesetz. Eine eiiilüsungeii Ausdehnung L^ef^^'"'^''^'! Iiatte. 
andere Materie, bezüglich deren sich Die von den Eisenbahn- Unternehm un> 
aniflsslich der eingetretenen lieber- gen erhobenen Beschwerden richteten sich 
speculation auf dem Ciebiete des Eisen- vorzugsweise gegen den formellen Thei! 
babnbaues die Unzulänglichkeit der gesetz- j des Enteignungs • Verfahrens, welchem 
liehen Vorschriften auf das empfindlichste i grosse Schweriätligkdt vorgeworfen wurde, 
fühlbar gemacht hatte, war das Ent- Dieser Vorwurf galt besonders dem S; 9, 
eignungswesen. Bereits im Jahre 1860 1 lit c des Eisenbahn-Ck>ncessions-Geset2es, 
wurde infolge der Schwierigkeiten, welche , welcher vor Allem die Frage offen Hess, 
-uli dem Baue der Galizischcn ('arl wann das Expropriations-Erkenntnis in 
Ludwig-Bahn bei dem Grunderwerbe in I Rechtskraft erwachse, sowie der analogen 
den Weg stellten, die Krage einer grflnd- | Anwendung der im Absatz 3 der Verord- 
lichen und allgemeiti<-ii Ivetni Iii der Gesetz- nung des Ministeriums des Innern vom 
gebung auf den. fleliic tL des Enteignungs- 1 27. October 1858, R.-G.-Bl. Nr. 19O, be- 
rechtes in Erw. '.;;uiig i^czogen und hat das < stimmten Recursfrist von 60 Tagen auf 
Ministerium für Handel und Volkswirth- Expropriations-Erkenntnisse zu Gunsten 
Schaft mit Erlass vom 22. Januar 1S62, von Eisenbahnen. 

Z. 521.^, dem Verwaltungsrathe der Carl Die Regierung hatte sich zwar veranlasst 

Ludwig-Bahn Uber seine diesfällige Ein- gefunJen, die Recursfrist für die Anfech- 

gabe eröffnet, dass infolge a. h. Ent- tung der Expropriations-Erkenntnisse wie- 

schliessung vom 11. Januar 1861 die Ein- derholt zu kurzen und schliesslich mit 

lettungen getroffen wurden, ein neues Ent- : der Verordnung vom 27. August 1^701, 

eignungs!::;eset7 im verfassungsmässigen , R.-G.-Bl. Nr. 113, auf 14 Tage her.il'/n- 
Wege zu Staude zu bringen. i setzen. Die Annahme, dass hiedurch der 

Die objective PrOfung der thatsäch- wesentlichste Grund zur KlagefUhnmg ge* 

liehen VerJudtnisse an der Hand der ge- gen das Enteignuni;s-\'erfaliren bcseitifft 

sammelten Erfahrungen führte jedoch zu sei. erwies sich jed- cli als trügerisch. Die 

der Ueberzeugung aller betheiligten Gen- Unzufriedenheit bezüglich der gesetzlichen 

fralstellen, dass ein unmittelbares Bedürf- Grundlagen des Enteignungs- Verfahrens 

nis zur Regelung des Enteignungswesens wuchs viehnehr in eben dem Masse, als 

zunächst nur in .Ansehung der Enteignun- sich das österreichische Eisenbahnnetz 

gen für Eiseiibahtizwecke vorhanden sei entwickelte. 

Aber auch m dieser Beziehung konnte Dazu gesellten sich schwere Recrimi- 

von der NTothwendigkeit einer Reform nur nationenseitensdervonderGrundeinlOsung 

insoweit <^e"<prochen werden, als es sich um in Mitleidenschaft ^ezr.o^enen Intcresscn- 

rrivateisenbahnenhandelte, für welche das , ten über Vergewaltigung durch die Eisen- 
Enteignungs- Verfahren nach dem Eisen- | bahn-Untemehmungen bei Erwerbung des 

bahn-( 'oncessions-Gesetzc vom 14. Sep- Grund«"; und I.ci>* in^ der Entschndirrung 
tember 1854, R.-G.-Bl. Nr.238, Anwendung 1 und insbesondere auch über den Umstand, 
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dass die Be<;clircitung des Rechtsweges und den Umfang der zu leisfcndLn l'jitschä- 
gegen die Eisenbahn-Unternehmung bezUg- , digung durch exeinpliücative Anführung 
Uch der Entschädigungsfrage unmöglich der Falle, in welchen regelmässig die 
sei, nachdem letztere sd r.i>ch als mög- 1 AusHbimo des Knteiji^nt'.^sieclites zu 
lieh die thatsächlichen Grundlagen durch | Eisenbahnzwecken platzgreifen soll, durch 
die sofortige Bauinangriffiiahme beseitige. I pricise Unterscheidung, welchen Personen 
Andererseits wussten die Gnindei^en- ein unniittelbarer und welchen ein mittcl- 
thümcr die Zwangslage der Eisenbahnen barer Entschädigungsanspruch durch die 
durch Stellung flbertriebener Forderungen ' Enteignung erwächst, endlich durch die 
auszunQt/Lii. Die Regierung war bestrclit, Hezeiclmnnt^ und Begrenzung der für 
zunächst die schreiendsten Uebelständc auf , die Entschädigung selbst massgebenden 
gesetidtchem Wege zu beseitigen. Diesen | Momente zu beseitigen. 
Hestrebun;^en verdankt das Gesetz vom Das Enteignungsrecht kann nnter 

SQ.März 1872, R.-G.-Bi.Nr.39[Vgl.S.6o], Voraussetzung der Anerkennung der Ge- 
seine Entstehung, welches den vorge- meinnatzigkeit des Ebenbahn • Unter- 
schriebenen Vergleichsversuch mit amt- nehmens zu einer dauernden oder vor- 
lichem Charakter ausstattete und weiter* übergehenden Enteignung insoweit in 
hin den Zweck verfolgte, der Eisenbahn* Anspruch genommen werden, als es die 
Unternehmung die rechtzeitige Inbesitz- Herstellung^ der Bahn, der Bahnhöfe, der 
nahnie des Gegenstandes der Enteignung j für den Betrieb nöthigen Gebäude und 
bei Vorliegen eines gerichtlichen Expro- | Anlagen zur Unterbringung des beim 
priations-Erkenntnissesodereinesgütlichen Bau zu entfernenden Erdtnaterials und 
Uebercinkommens über die Abtretung zu | Schuttes, endlich zur Gewinnung von 
sichern ( Vgl. Verordg. v. 5. .Sept. I5r'74, '. Schüttungs-, Kohstein- und Schotter- 
K.-G.-Bl. Nr. 119], sowie dem Enteigneten | materiales erforderlich ist. Das Enteig- 
dnrchEinffShnin^^ der Beweisaufnahme zum ' nungsrecht umfasst das Recht auf Ab- 
euigcii Gedächtnisse die Grundlagen zur tretung von Grundstöcken, üeberlassung 
Beschreitung des Rechtsweges zu wahren, von Quellen und anderen Privatwässem, 

Die erwartete Beschleunigung der K\- l'irjrämnuri'j von Servituten und anderen 
propriahons -Voreinleitungen sowie eine dinglichen Kcchtcn an unbeweglichen 
Besserung des diesfälligen Zustandes | Sachen, Duldung von Vorkehrungen, 
überhaupt, wurde aber auch mit diesen welche die Ausül-uni^ des Ki^enthums- 
Massrcgeln nicht erreicht. ^ rechtes oder eines andeiLU dinglichen 

DieSpannung war im Laufe der Jahre : Rechtes einsel-r.miven. 
1872 und iSj ^ auf den Ilrihepunkt <ze- Die Eisenbahn-Unterneh)nun>: ist ver- 

diehen,undes wurden .Stimmen laut, weit lic ptlithtet, dem Enteigneten iüi alle durch 
verlangten, dass die GrundeinlOsung für j die Enteigiumg verursachten Vermögens- 
Eisenbahnzwecke von der Stantsverwal- rechtliel.en Xaclillitile, Entschädigung 
tung selbst besorgt werde. Die Regierung 1 zur Bewirkung der dein jj 3Ü5 a. b. G.-B. 
war nicht in der Lage, diesem Wunsche ; entsprechenden .Schadloshaltung zu leisten, 
zu entsprechen. Dagegen s:i?i sie sieh Als Enteigneter ist derjenige anzu- 

veranlasst, die Enteignung für Eisenbahn- sehen, welchem der Gegenstand gehört, 
zwecke einer umfassenden gesetzlichen 1 oder welchem an dem letzteren ein mit 
Regelutig zuzuführen. dem Eigenthuine eines anderen Gegen- 

Die von der Regierung eingebrachte, 1 Standes verbundenes dingliches Recht 
unter BerQcksichtigung der reichen Er- | zusteht. 

fahrungen auf dem Gebiete des Fnteic^- Bei KriTiittlung der Entschädigung 

nungsverfahrens verfasste Gesetzesvor- 1 ist auch auf Nachtheile Rücksicht zu 
läge wurde mit vielfachen Abänderungen f nehmen, welche Nutzungsberechtigte, 
in den beiden Häusern des Reichsrathes an- ' nehra\ichsherechtigtc, Bestandnehmer 
genommen und als Gesetz vom 18. Februar ! durch die Enteignung erleiden. 
1878, R.-G.-Bl. Nr. 30, verlautbart I Wh-d nur ein Theil eines Grundbc 
Mit diesem Gesetze war man insbeson- sit/us Ln(ciL:net. so ist bei der Ermittlunf^ 
dere bestrebt, die Zweifel Uber das Subject . der Entschädigung ausser dem Werth des 
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abzutretenden Grundes aiicli die Ver- 
nüuJcning des Werthes, welche der zu- 
rückbleibende Theil des Grundbesitzen 
erleidet, zu berücksiduifxen. 

Atilangcnd das Vciluhrcu, wuidcu 
zwei Momente desselben strenge von 
einander getrennt, deren bisshtri'^f Ver- 
quickung zu unleidlichen und im Interesse 
der Sache höchst bedauerlichen Conipii- 
calioneü f;ef(Uirt hatte, nämlich die dem 
öffcnthclicn Rechte angehürige und natur- 
^emSss in die Conipetenz der Verwaltungs- 
behörden fallende Feststellung dey; Gcfren- 
Standes der Enteignung, und die mioige 
ihres privatrechtlichen Charakters der 
(Inmpetenz der f ierichtsbehörden Unter- 
liegende tntschildigungslrage. 

Die Erhebung der fikr die Enteignung 

mass-iiubcndcn Verhältnisse sollte künftig" 
gleiclueitig mit der politischen Begehung 
erfolgen. Die durch den § 4 des Gesetzes 
vom 2q März 1872, R.-G.-Bl. \r. 39, 
geregelte Intervention der Administrativ- 
Behörden beim Vergleichsversuche wurde 
auf die Erzieluiiti t incr F.iiii^amjj; zwischen 
den Parteien bezüglich der Abtretung 
selbst beschränkt, und wurde den Inter« 
essenten die ihnen nach dem frnhercn Ver- 
fahren nicht zugestandene Möglichkeit 
geboten, sich Uber den Umfang und die 
Tra«; weite der an sie herantreten dcti 
Forderungen rechtzeitig vorher ein voll- 
ständiges Urtheil zu bilden. In Ansehung 
der gerichtlichen Schätzung wurden Be- 
stimmungen getroffen, um die Vertrauens- 
wdrdigkeit dieser Amtshandhmg zu er- 
höhen, und wurde dieselbe als die 
regelmässige Form der Werthermittiung 
bezeichnet. Das Rechtsmittel der Beweis- 
aufnahme zum ewigen Gedächtnisse wurde 
auf ein zweckentsprechendes Mass be- 
schränkt, die Verpflichtung der Eisenbahn- 
Unternehmungen zur Leistung der Ent- 
schädigungen vor dem Vollzuge der 
Enteignung klargestellt, und wurden 
Bestimmungen in Betreff der Pcrfection 
der Enteignung und der F^cchtsfolgen 
bei NichtVollzug einer solchen binnen 
lmtht tH^tniHiiten Frist getruffvri. Schliess- 
lich wurde der bisher festgehaltene Unter- 
schied zwischen Staats- und I'rival- 
bahnen bezOglicli der Anwendung des 
Enteignungsrcchtes beseitigt und ktnmnt 
die Verleihung des Enteignungsrcchts 



; auch Schleppbcihuen und Tramwavs tu, 
' sofern deren Gcmciimüt/igkeit staatlich 
anerkannt ist. 

Die Projectverfassung. Auch 
I der Vuigang bei der Frojectaufstellung 
i und Genehmigung vor dem IBaue und 
! der G<)nLessions - Ertheilung erschien 
j refonnbcdürüig. Die l'nzulänglichkcit 
I der Bestimmung des Eisenbahn -Gon- 
I cessions - Gesetzes über die Ptoject- 
, Verfassung [\gl. Seite Goj hatte die 
I Verordnunj^ \oin 4. Februar 1871 ver- 
anlasst, ■ I welche verfügte, dass vor der 
l^oncessions-Ertheilung ein sogenanntes 
Vorproject in dem Falle aufzustellen sei, 
wenn die Frist zur Besvi11ic;nng der V^or- 
nahme der technischen Vorarbeiten abge- 
laufen ist, um den Stand der Vorarbeiten 
zu ersehen imd daraus entnehmen zu 
I können, ub die Verlängerung der Frist 
I berechtigt sei, dass femer ein General- 
I Project, welches eine vollkommene Wber- 
I sieht Uber das geplante Unternehmen in 
I technischer und öconomischer Beziehung 
gewähren sollte, in Vorlage rrvliiaeht 
i werden müsse. Dieses Project war der 
j technisch-militärischen Revision zu unter- 
ziehen, deren .Aufgabe es u u . /u erheben, 
I ob die Trace vom allgemein wirthschaft- 
I liehen und vom militärischen Standpunkte 
richtig gewählt wäre, be^^iebungsweise 
1 weiche .Modiiicationen vorzuuehmen seien, 
I um allen berechtigten Interessen zu ent- 
sprechen. X leli der Giimmission sollte 
< die Festsetzung der Trace und der tech- 
I nischen Bedingungen ftlr die Concessions- 
j Erthcihmg erfolgen. 
I Darnach war in der Kegel die Zahl 
! und Lage der Stationen — wortlber, sowie 
I über die Zufahrtstrassen, bei der ersten 
1 technisch-militärischen Revision ebenfalls 
I nur im Allgemeinen zu verhandeln war — 
I festzustellen und dann das Detait-Ftoject 
auszuarbeiten. 

Dieses war sowohl von der General- 
; Inspection zu prQfen, als auch der 
politischen Begehung zu unterziehen, 
w elche zur .\ufgabe hatte, zu untersuchen, 
I ob den berechtigten Ansprüchen der 
Interessenten Rechnung getragen sei» 

I ') Der Iiilialt dieser Verordnung wird 

, wcfien des Ziisaitniicnhanjtjcs mit der Ver- 

' Drdnunn \om 25. Januar 1S79 erst an dieser 

. Stelle dc'ä uUhercu behandelt 
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respective wie denselben Rechnung ge- 
tragen werden kOnne, und ob den ein- 
scMägigcn gesetzlichen Vorschriften ent- 
sprochen worden sei oder nicht [Forst-, 
Berg-, WasseirechtJ. Erst nach Abhaltung 
dieser Conunission konnte der Baueonsens 
ertheilt werden, in welchem die nach dem 
Commissions-Ergebnisse nothwendig er- 
scheinenden Bedingungen aufgenommen 
vrarden. 

Nach Vollendung der Bahn waren 
die Aosfllhmngspläne behufs Vornahme 
der technisch-polizeiÜchen Prüfung und 
der Brückenproben, welche der ErtheiUini^ 
des Eenützungs-Consenses voranzugeljeii 
hatten, vorzulegen. Diese beiden letzten 
commissinnellen PriUungen hatten <V\c 
Untersuchung ^uin Zwecke, ob die Balm 
vollkommen betriebsfähig hergestellt sei. 

Der Ilauptübelstand, der sich bald 
nach dem Inslebcntreten dieser Vcrurd- 
tnmg zeigte, war Jcr, dass die Inter- 
essenten sehr spät [erst bei der ( ;>.>miiiis- 
sioti] in die Kenntnis des Projecic^ kamen, 
dass sehr \%ietiti^e und einschneidende 
Fragen f^o die N'erlefjnnj; von Weisen und 
Wasscrläulcn] gar nicht oder nur ober- 
flächlich und einseitig in Betracht gezogen 
wurden und dass dann seitens der tech- 
nischen Organe der Bauuntemehmuugen 
sowie der Behttrden den Einwendungen der 
Interessenten, welche sach^^cnifiss; hltten 
gewürdigt werden sollen, nicht das ver- 
diente <^wieht beigelqirt wurde und mit 
Rücksicht niif die Hast auch nicht bei- 
gelegt werden konnte [die Katastrophen 
der Jahre 1873-- 1S74, die in Böhmen 
und Xiedernstcrreich durch \\'r>lkeii1^n'lclie 
hervorgerufen wurden, gaben Zeugnis 
davon]. 

Die Stimmen aus denKreisv n der He- 
völkerung drängten auf die entsprechende 
Reform. Der Anlass hiezu fand sich, als 
d.Ls Knteionungsgcsetz in Kraft trat, 
welche;» ohnehin einen sehr weitgehenden 
Einfluss auf die Projectaufstellung und 
das Commissionsuesen übte. Ks wurde 
die Verordnung vom 26. Januar 1879, 
R.-G.-B1. Nr. 19, erlassen, welche die 
Verfassung der auf Eisenbahnen bezüg- 
lichen Projecte und die damit zusammen- 
hängenden Amtshandlungen zum Gegen- 
stande hatte. Die wichtigsten Reformen 
bestehen im Wesentlichen darin, dass vor 



der politischen Begehung die Auflage 
der Generalkarte, des Generallängen- 
Profiles und des te<^nischen Berichtes zu 

Jedermanns Einsicht zu erfolgen hat, um 
die Interessenten in den Stand zu versetzen, 
sieh von der Lage der Bahn im Allgemeinen 
und im Verhältnisse zu den bestehenden 
Wegen und Wasserläufen sowie zu den 
von der Bahn durchzogenen Grundstücken 
Kenntnis zu verschafien. Dies führte 
schon den indirecten grf>ssen Vortheil 
herbei, dass die Eisenbahn- Unternehmun- 
gen, um späteren Recriminatitmen vor- 
zubeugen, bereit?? vor Aufstellung des 
Projectes mit den Interessenten das Ein- 
vernehmen zu pflegen sich veranlasst 
sahen. Im Interesse der Heschleunigimg 
des Vertahrcus wurde eine wesentliche 
Vereinfachung bexflglich der Ertheilung 
des Baueonsenses getroffen. Der tnnnelle 
Ausspruch desselben entfällt, wenn das 
Project vom Handelsministerium princi- 
piell genehmigt worden ist und bei der 
politischen Begehung kein Anstand sich 
ergibt, über welchen eine ministerielle 
EntscheikUntg erfolgen müsste. Eine voll- 
ständige Acnderung trat auf dem Gebiete 
der feuersicheren Herstellungen ein, in* 
dem mit den bisherigen Normen ge- 
brochen und der Feuerrayon durch ein 
lomflber der Schienenoberkante hinlaufen- 
de«;, fictivcs Dach bezeichnet wurde [First 
30 m beiderseits der Bahn] ; eine weitere 
Neuerung war die Einitthrung einer vor< 
schriftsni,'issin-cn (Inllnndirung: mit Ver- 
schärfung bei den garantirten Bahnen. 

Der Versuch einer gesetzlichen 
Regelunr^ des Tar i f w e s e n s. .\neh 
auf dem Gebiete des Eisenbahn-Tarif- 
wesens hatte die Privatwirthschaft Uebel- 
s'tiinde gezeigt, denen die I\e;:;ierijng 
schon in den früheren Perioden — 
allerdings erfolglos — entgegenzutreten 
versucht hatte. 

Das Bedürfnis nach Abhilfe wurde 
immer lebhafter und brachte bei dem 
Handelsministerium im Jahre 1875 den 
Entschluss zur Keife, durch ein einheit- 
liches Gesetz Ordnui^ und Ghachmässig- 
keit in die Eisenbahn^TarifverhSltnisse 
zu bringen. 

Mit dem i. Januar 1876 sollte die 
neue .Mass- und Gewichtsordnung in 
Oesterreich • Ungarn ausschUesslich in 
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\Viil:sanikcit treten, und da aus diesem 
Anlasse ohnehin die Erstellung neuer, 
dem Metersystem angepasster Tarif- 
einheitssät/e nothwendigerweise erfolgen 
musste, SU wollte die Regierung diese < 
Gelegenheit benfttwn, um eine Tarif- | 
reform zur DurchrnViruncx 7m brinj^cn, und 
legte am 17. Üecember 1S75 dem Abge- i 
oi^etenhause einen Gesetzentwurf vor, 
»hetreffcnd die Maximaltarife für den 
Perüonen- und Sacbcntransport auf den ^ 
Eisenbahnen«, welcher die schreiendsten , 
Uebelstände beseitigen sollte. In dem 
Motivenberichte zu dieser Gesetzesvor- ^ 
läge wurde darauf hingewiesen, dase, ! 
»wenn sich auch uif der Mohrzahl der 
österreichischen Bahnen in den letzten 1 
Jahren scheinbar ein gleichartiges Güter» ' 
Tarifsystem herausgebildet hatte, die 
Tarife der einzelnen Bahnen doch in . 
den Details der Warendassification und ' 
der Nebenbestimmungen zahlreiche Ab- 
weichungen enthalten, welche das Tarif- 1 
wesen compliciren und dahin ftthren, \ 
dass es nicht nur den Parteien schon 
sehr schwer geworden ist» sich in den 1 
Tarifen zurechtzufinden, sondern dass | 
auch bei deti Bahnbediensteteii selbst 
nicht auf alle Fälle mehr die wftnschens- 1 
werthe Kenntnis derselben sicher voraus- ' 
gesetzt werden kaim. Eine weitere 
(Ör "den Verkehr höchst nachtheilige 
Folge der Verschiedenheit der Tarif- 
systeme war auch die, dass hiedurch 
die Erstellung der Tarife zwischen ein- 
zelnen Bahnen selbst im uiterneii Ver- 
kehre imgemein erschwert, mitunter auch 
ganz unmöglich gemacht wurde. Die 
Bestrebungen der Regierung mussten da- 
her in erster Linie auf die Einführung 
eines einheitlichen Gnter-Tarif«;vsten^5: mit 
gleicher Warenclassitication laid gleichen 
Nebenbestimmungen für sänuntliche öster- 
reichische Eisenbahnen ohne Ausnahme 
und hicbei auf möglichste Vereinfachung ' 
des Tärifwesens gerichtet werden. i 

Der vorgelegte Entwurf m u^itc ver- 
schiedene Wandlungen dm I"r w urde in 
zwei Theile getheilt, von \\ i K 1k n der eine \ 
sicli auf JiL RL-;^'{lmi^ di> 1 arifwesens 
im l'ers(>ncii\ ci kclirc, Uc! aiulere auf jene 
im GiUerverkehre bezog. .\ur der er.stere 
dieser Eiitwilrfe trat ins Leben, und zwar 
als ^Gesetz vom 15. Juli 1S77, R.-G.-Bl. 1 



Xr. 7, betreffend die .N^aximalt.trife fflr 
die Personenbeförderung auf den Eisen- 
bahnen". 

Der Gesetzentwurf, betreffend einige 
Bestimmungen für den Frachtverkehr auf 
den Eisenbahnen, blieb unerledigt« und 
dürfte wohl ans dem Cirunde nicht Gesetz 
geworden sein, weil in einem wesent- 
lichen Punkte keine Uebereinstimmung 
zwischen den Beschlüssen der beiden 
Häuser herbeigeführt werden konnte. 
Es war dies die Zulassung von Aus- 
nalimcn rücksichtlicli des in d^n Gesetz- 
entwurf aufgenommenen Grundsatzes, 
dass Tarifanomalien unzulässig seien und 
demna;h auf einer und derselben Bahn 
in derselben V'erkehrsrichtung und unter 
den gleichen Bedingungen die Gesammt- 
Transpnrtki isten für eine näher gelegene 
Station nicht höher als fttr eine entferntere 
Station sein dürfen. 

Das bereits erwähnte Gesetz vom 
15. Juli 1877, K..G.-B1. Nr. 64, setzte 
Maximaltarife für den Personenverkehr 
und zwar I. Gias.se 5 kr., II. Classe 3"6, 
III. Classe 2*4 kr. pro Person und 
Kilometer in Silber fest, bei Schnell- 
zügen dürfen diese Sätze um 20"/o erhöht 
werden, wofeme die Züge nicht blos 
Wagen I. Classe führen und die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit auf Strecken mit 
Steigungen bis 15" „n mindestens 37/«« 
und auf Strecken mit Steigungen von 
15 bis ausschliesslich 24700 minde- 
stens 24 km pro Zeitstunde beträgt ; für 
gemischte Züge sind obige Tarife um JO^/t 
zu ermSssigen. Sollte sich das Bedürfnis 
nach weitergehenden Fnn.'issiguni^en 
herausstellen und sollten die Bahnen nicht 
in der Lage sein, entsprechende Er* 
leiehteriin'^en in der dritten W'arjen- 
eliis.se zu gewähren, so sind die lusen- 
bahnen nach dem genannten Geset/i- ^e- 
halten, über Aufforderung des li.mdels- 
ministers eine IV. (".lasse zum larifsatz 
von i\s kr. in Silber pro Person und 
Kilonieter zu führen. Das r.eset/ bestimmt 
ferner, dass auf Eisenbahnen, w eiche die 
Staatsgarantie in Anspruch nelnneii. Frei- 
karten, welche nicht nur für einzelne 
Fahrten gellen, nur mit Genehmigung des 
Ilaudelsminislers gewährt werden dürfen, 
nie Tarifsätze für die mit dem Personen- 
1 ranspurte zusammenhängende Beförde- 
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run«x vonflepack, Fahrzeugen und lebenden I 
Thicrcu .suwic sänuutliclic Ncbenbcstim- ; 
munden für die Befördennif^ von Personen, | 
«ind ilnrch den Handelsminister nacli 
einliciüichen Grundsätzen festzustellen. 
Für jede ganze Karte wird ein Frei- 
^L-wicht von 25 kg und für je Je halbe ; 
Karte ein solches von 1 2 kg Jest|rcsct/t. ' 
Auf Bahnen mit Steigungen von 
'5%« ""d darüber darf ein virtuclk-r ; 
Zuscblag von SO"/o der betreffenden Strecke ' 
bei Bereclraiing der TarifgebUhren ein- 
{rerechnet werden. Die Eisenbahnen | 
haben alle neuen Tarife sowie Tarif- ' 
ändenmgen mindestens 14 Tage vor ihren 
Inkrafttreten kundzumachen. j 
Das Gesetz vom 15. Juli 1877 wurde ' 
anlässUcfa der Einfllhrung des Zonentarife 
auf den Stantsbahnen durch Gesetz vom 
35. Mai l^$90, R.-G.-Bl. Nr. Ü9, dahin j 
abgeändert, dass die Regierung ermächtigt I 
wurde : I 

1. in jenen einzebien, am Anfan<^e j 
einiger Zonen vorkommenden Relationen, I 
in welchen die neuen Tarif>*ätze hüher 
sind ab die durch obiges Gesetz be- j 
stimmten Maximaltarifsätze, diese letzteren 
dementsprechend zu überschreiten; ] 

2. den bei Schnellzügen einzuheben- 
den Zuschlag von 20 auf höchstens 50^' „ 
der neuen Personenzugspreise zu erln -hei: ; 

3. von der Tarifermässigung für gc- , 
mischte ZUge abzusehen; I 

4. das Freifjewicht für die BefÖrderun«r , 
von Reisegepäck aufzulassen und für die | 
Beförderung von Reisegepäck die Einheits« ; 
taxc von höchstens 2 kr. ö. W. für je lO kg 
und 1 km zur Einhebung zu bringen. 

Unter Einem wurde die Regierung er- 
mächtigt, jenen Privatbahnen, wclclu; die 
bezüglich ihrer Hauptlinie einzuhebeiiden 
Personentarife mindestens annäherungs- 
weise auf des Ausmass des Kreuzer- 
Zonentarifs der .Staatsbahnen herabsetzen, 
ebenfalls die vorbezeichneten Abwei- 
chuDgien von den Bestimmungen des Ge- j 
Sethes vom Jahre 1X77 zu gestatten. 
Jene l'riv.itbahnen, welche sich conccs- 
sionsmässig einer gesetzlichen Regelung j 
der Tarife zu unterw erfen liaben, wurden 
durch das Gesetz vcrjjliielitet. vdu einem 
Seitens der Regierung /n l cstimmenden 
Zeitpunkte an, die Staatsli.ilui-Tarile ein- 
zufiüiren. Mit dcJi übrigen Frivateiseu- , 



baim - Unternehmungen, welche II lupt- 
bahnen betreiben, soiltc der Handels- 
minister wegen einer gleichmässigen 
Re;:clung der Personentarife in Unter- 
handlung treten. 

Die Iv e ;4 e 1 u n g des R e f a c t i e- 
wesens. In dieser Periode fand noch 
eine weitere, da- Tarifwesen betreffende 
Frage, nämlich die Emschränkung der 
Refactien ihre Lösung. 

Das Handelsministerium suchte schon 
mit Frla>^s vom lO. Mai 1875, Zahl 
11.626, ;;e^en die Missbräuche des Ref* 
actiewesens einzuwirken; es mu.sste sich 
aber dabei auf die Bahnen beschränken, 
welche eine Staatsgarantie genossen, da es 
den meisten anderen Kisenhahncn ^^e^en- 
über an einer gesetzlichen Handhabe 
hiezu fehlte. 

Da kam der Abschluss des Handels- 

vertTay;es /wischen Oesterreich - Ungarn 
und dem Deutschen Reiche vom 15. De- 
cember i«7«, R.-G.-Bl. Nr. i ex 1879. 
in dessen Artikel 1 sieb die beiden \er- 
tragschliessenUcii Ketchc vcrpllichteten, 
»die Anwendung nicht publicirter Tarife 
auf den Eisenbahnen zu untersagen« ; 
zugleich wurde in diesem Vertrage be- 
stimmt, dass »die publicirten TarifsStze 
überall und für Jedeini unter Aus- 
schluss von niclit veröffentlichten Rück- 
vergütungen [Rabatten, Refactien u.dgl.] 
gleichmässig in Anwendung zu bringen 
sind«. Mit diesem Handelsvertrage war dem 
damaligen Handelsminister die rechtliche 
Gnmdlage geboten, für alle Eisenbahnen 
Oesterreichs das Refactiewesen regelnde 
Bestimmungen zu erlassen und die aus- 
nahmslose Veröffentlichung aller Ref- 
actien anzuordnen. In Durchführung der 
Bestinuntmgen des erwähnten Handels- 
vertrages erlicss der Handelsnnnister unter 
\'erallgemeinerung de.s Grundsatzes der 
Oeffentlichkeit der Tjirife auf den ge- 
sammten internen und internationalen 
Eisenbahn- Verkehr Oesterreichs, die Ver- 
ordnung vom 12. März 1H79, R.-G.-Bl. 
Nr. 3S. In dieser Ministerial-Verordnung 
wird allen Eisenbahnen die unbedingte 
Verörtcntlichung aller Tarifermässigungen, 
Refactien u. s. w. [jene zu öffentlichen 
und W'ohlthätigkeitszwecken ausigenom« 
menj vorgeschrieben. 
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Dr. Victor RöU. 



D i c o u p o n s p r o c e 8 s e. C o n- 
vertirung der Prioritäts-Obli- 
gationen. Der Handijl- vertrag zwi- 
schen Oestcrreich-l'ngani und Deutsch- 
land vom 15. I)i.v:tnber 1878 war 
nicht blos durch die bedungene Gleich- 
sleUung der Tarife für den wechsel- 
seitigen Güterverkehr, sondern auch da- 
durch bedeutsam, dass die beiderseitigen 
Kegicrungeu die Vereinbarung trafen, die 
Beschlagnahme, Arreatirung, Pfibidung, 
Sequestrirung sowie sonstige wie immer 
geartete, wenngleich nur provisorische 
SicherstellungS-oderExeeuti. insni.issre^:Lln 
im gerichtlichen oder aJniinistrativen 
Wege in Bezug auf solche Faljrbetriebs- 
m Ittel nicht zuzulaEsen, welche aus dem 
GvMete des einen vertragschliessenden 
Thcües in das des aiiJeien Theiles im Ver- 
kehr tibergegangen sind. Hiemit sollte 
der schweren Schädigung Einhalt gethan 
werden, welche der österreichisch-unga- 
rische Güterverkehr durch die Pfilndung 
von österreichischen Hi>eiilialiii\\ aj^en an- 
lässlich der von deutschen Gerichten 
erfolgten Verurtheilung Österreichischer 
Eisenl\ihneii in den sotreiiaTinten Coupons- 
Processen erlitten liatle, Diejenigen Bahnen, 
deren Obligationen die durch das Gleich- 
heitszeichen vermittelte Xebeneinander- 
stellung des Nennwerths der Obligation 
und der Coupons in österreichischer 
Silherwiihnm'^. in Thalerwälirung und 
anderen ausländischen Wainungen ent- 
hielten [900 fl. in Silber gleich f>oo Tbaler 
Vereinsmünze oder 1050 fl. «i. W . n s. \v.], 
wurden nämlich nach Einfülirung der 
Markwährung in I »eutseliland auf Zahlung 
der in den Obligationen und Coupons 
bezitierten Beirüge in der deutschen 
Goldwährung nach dem Verhältnisse von 
1 Thaler Mark gerirlit'icli be- 

langt. Die o.Hici rcichischen Gerichte wiesen 
dieses Begehren ab; die deutschen Ge- 
richte gaben demselben slntl uikI luwillig- 
ten die I^xeciition lail die 1111 .Xusiaiute be- 
findlichen l'ahrbetriebsmittel, Fahrnisse 
und Gtitliaben der geklagten Bahnen. 
Die im deutscii-cisterreichischen Hundels- 
vertragfe vereinbarte .Ausschliessung der 
IMäiidunjx von l'ahrbetriebsmitteln hinderte 
indessen nicht die Kxecutiun auf andere 
Objecte, und da die Giltigkeitsdauer des 
Vertrages zudem nur eine sehr beschränkte 



war. so gingf das HLStreheii der öster- 
reicliiseheii Hahnen d.iliiu, dem unleidlich 
ifi'wi )rdeiien /aistand dureii andere Mittel 
ein Ende zu machen. -Ms sdlches wurde 
j zuerst von der Carl I.udwig-Bahn und 
später aueh von anderen Hahnen die frei- 
willige (ajnvertiruii^ der 1 'rioritäts-Obliga- 
tionen, und zwar mit solchem Kirfolg in 
Anwendung gehraelit, dass die Regierung 
! es als ihre Pliieht erachtete, derartige 
I Transactionen nachdrücklichst zu fitrdem. 

Diesem Zwecke diente das aus der 
I Initiative des Abgeordnetenhauses hcr- 
I vorgegangene Gesetz vom Ii. Juni 1880, 
R.-G.-Bl. .Nr. 81, dessen Wirksamkeit 
' zunächst bis 31. December 1881 und 
durch spateie Gesetze wiederholt, zuletzt 
durch das Gesetz vom 26. December 189^, 
K.-G.-Bl. Nr. 207, mit einigen Abände- 
rungen bis Ende 1899 erstreckt «nirde« 
N.ich letzterem Gesetze geniessen Eisen- 
I ba!in-( ic-sell-^ehaüen, welehe )ür ihre 
I iKich nieht talligen Prioritäts-( )li!igationeii 
I im Wege der Einlösung oder des r n- 
tausches neue, an deren Stelle tretende 
l'rioritäts-Obligali(men ausgeben wollen, 
I die Nachsicht von den Stempel- und un- 
mittelbaren Gebühren tür die neu auszu- 
gebenden Obligationen sowie für die an- 
lässlich dieser( j »nverlinm^ zit crrichu nden 
I Urkunden, insbesondere für die eventuellen 
I Vergleichs- und Pfandbestellungs-Urkun- 
! den lind für die aus diesem Anlasse zu er- 
wirkenden bücherlichen Eintragungen. 
Insofeme die Gesammtsumme der in einem 
derartigen Falle neu auszugebenden üb- 
< ligationen höher ist als die der einzu- 
I lösenden, erstreckt sich die Nachsicht 
nur auf jenen Theil der neu auszuge- 
j benden Obligationen, welcher zum Um- 
\ tausche, beziehungsweise zur Einlösung 
der alten Obligationen bestimmt ist. D-as 
Ansuchen der Gesellschaft um diese tinan- 
I ziellen Begünstigungen hat binnen 30 
Tagen nach der Genehmigung des Con* 
, vertirutkgsplanes zu erfolgen. 

Inzwischen war in Deutschland die 
Pfändung '"isterrt.ichiseher Wa^cn im 
I Gesetzgebuiigswege ausgeschlossen wor- 
I den. lieber Anregung B&yerns, welches 
I unter den Pfändmi^cii r-^terreichiseher 
Wagen in seinem Hereiche am meisten 
I zu leiden hatte, beschloss der deutsche 
( Reichstag ein Gesetz, wonach die Pfkn- 
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dungvon rahrbetriel">smitte!n ausländischer [ 
Bahnen unzulässig ist, falls Gegenseitig- 
keit gewährt ^rd. Es entstand nun 
die rein thi:orcti!?clie Frage, ob in Oester- 
reich die Fahrbetriebsmittel ausländischer 
Bahnen gepfändet werden können» oder 
nicht. Die Kfi^Mcrun^; beantwortete diese 
Frage bejahend, und sah sich schliesslich 
Teranlasst, die Pföndunfr von Kahrbetriebs- 
mitteln ausl.'inJischer Eisenbahnen durch 
die kaiserliche Verordnung vom 19. Sep- 
tember 1886, R.*G.>B1. Nr. 144, zu ver- 
bieten. Damit war die Gegenseitigkeit 
gewährleistet imd die lange Aera der 
Pfändungen österreichischer Wagen in 
Deutschland endgiltig a1>!4c>chlossen. 

Sonstige Gesetze und Verord- 
nungen. In Bezug auf den Eisenbahn* 
bau seien zunächst das durch die 1873er 
Krise veranlasste Gesetz vom 3. December 
1 873, R.-G.-B1. Nr. i6a,betreffend Aufnahme 
eines Anlehens zur Beischaffung der Mittel 
für die Förderung des Eisenbahnbaues und 
Air Errichtung von Vorschusscassen, femer 
eine Reihe von gleichfalls den (Charakter 
von Nothstandsgesetzen tragenden l'jnzel- 
gesetzen, betreffend den Bau von Kisen- 
bahncn auf Staatskosten erwähnt \s<> 
die Gesetze vom 22. und 30. April 1873 
wegen den Bau der Tarnöw-LeluchAwer 
und Istrianer Bahn, vom 16. Mai 1S74 
wegen Ausbau der Dalmatiner und 
Rakonitz-Protiviner Bahn, vom 11. März 
1876 wegen Bau der Donauuferbahn vom 
12. März wep^en Ran der Rahn Tar- 

vis - Pontafel, Mür/czuschlag - .\cubcii;, 
Erbersdorf' Warbenthal, vom 13. März 
1876 wecken Bau der Bahn Kric<;sdnrf- 
Kömcr.sLa.Jl u. s. w.). Hieher gehören femer : 
mehrere Gesetze wegen Ankaufes noth- 
leidender Bahnen [so die Gesetze vom 
iH, Marz 1876 wegen Ankaufes der 
Dniesterbahn, vom 7. April 1877 wegen 
Ank lufe^ der Bahn Braunau-Strasswalchen 
und vom Juli 1878 wegen Ankautcs 
der niederösterreichischen SQdwestbahnen] 
sowie eine Reihe \nn Gesetzen, welche 
die Bedingungen und Zugeständnisse für 
die Sichcrstellung einzelner Bahnen, die 
BewiMif^uni; der Erhiilmn^ der Staats- ' 
garantie, die Gewährung von \ oi>chüssen ! 
Sur Zahlung vonBrioritäten-Coupons 11. s. w. 
betreffen. Ans^erdein seien noch der Kriass 
des Mmisteriums des Innern vom 30. De- 1 



cember 1874, Z. 14.005, u e^^en des Vor- 
ganges bei Ermittlung der den Wald- 
besitzem gebührenden Entsdiädigung fttr 
die Bannlegung vnn Waldern aus An- 
lass von Eisenbahnbauten, der Handels- 
ministerial-Erlass vom 19. April 1875, 
Z. 10.S71, hetretTend Banerleiehterini- 
gen fUr Secundärbaluien, ein Vorläufer 
des Localbahn - Gesetzes vom Jahre 
1880. endlich einige den Bau und die Be- 
triebscrßffnung betreffende Einzelverord- 
nungen genannt, welche durch die um- 
fassende Verordnnnu^ über Pnijectsver- 
fassung vom 25. Januar 1879 gegenstands- 
los geworden sind, so z. B. die Verordnung 
des Handelsministeriums vom 6. October 
1875, Z. 31.197, wegen des Vorganges 
bd technisch-polizeilichen Prüfungen und 
GoUaudirungen. 

Was die Betriebs- und Trans- 
portangele^^enheiten betrifft, so 
wurden unter dem 2. April 1874, Z. 07 M- 
seitens des Handelsministeriums einheit- 
liche Normen Ober die Prüfimg und Ge- 
nehmigung der Fahrordnungs • Entwürfe 
erlassen. [An die Stelle dieser Vorschriften 
traten mit Verordnung des Handelsmini- 
steriums vom I. April 1884, Z. 616, neue 
Bestimmungen.] 

Nicht ohne Interesse ist der Handels- 
ministerial-Erlass vom 8. Juni 1874. 
Z. 42.158, womit zum ersten Male der 
Versuch unternommen wurde, einen die 
Sicherlieit des Betriebes besser gewähr- 
leistenden Dienstturnus der Bahn- und 
Weichen Wächter durchzuführen. 

Mit Eriass des Handelsministeriums 
vom I V Mai 1876, Z. 1557, wurdc-n in 
Abänderung der Bestimmungen der 33 
und 36 der Eisenbahnbetriebs-Ordimng 
Bcstimmnn(}fen Ober eine einheitliche 
Fahrtrichtung bei doppelä^elcisigen Bahnen, 
sowie über die Vermeidung des Befahrens 
der Weielycn i^ei^en die Spitze getroffen. 

Mit dem lirU.s.se vuni l8. October 1876, 
Z. 30.04H, genehmigte das Handelsmini- 
sterimn die einen bedeutsamen Fortschritt 
darstellenden Ciiundzüge eniiieitlichcr 
Vorschriften ftlr den X'erkehrsdienst auf 
Bahnen mit normalem Betriebe. 

Mit \ erurUnung vom lu. i cinuar 1877, 
R.-G.-Bl. Nr. 10, wurde eine neue Signal- 
ordnung für die Miscnbahnen Oesterreich- 
Ungarns vcrlautbart. 
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Zahlreiche Erlässe aus dieser Periode i 
behandeln besundere Massnahniwu znr | 
VerilQtun^ von Unfällen sowie die Ein- 
richtung der Betriebsmittel insbesondere 
der Locomotive. 

Unter dem lo. Juni 1874, !^;.-G.-Bl. 
Xr. 74, wurde ruif Grund des Ergeb- 
nisses der im Jahre 1873 im deutschen 
Reichs-Ei8ent>ahnamte zwischen Vertre- 
tern der österreichisch-ungarischen und : 
deutschen Regierung abgehaltenen De* 
rathungen ein neues Betriebsreg^lement 
verlautbart. 

Mit Gesetz vom 30. März 1875, 
R.-G.>B1. Nr. 4a, Mmrdeo in Abände- 
rvmg des Gesetzes vom 11. Mai 1871, 
R.-G.-Bl. Nr. 39, i'ersonenfahrkarteu von 
Tramway^Unternehmanf^, ivelcbe blos 
den I.ocalverkehr vermitteln, t^i«? ist 
solchen, weiche ihren Geschäftsbetrieb 
auf das Gebiet einer Gemeinde und den 
Umkreis lincr Meile von der Grenze 
dieses Gebietes beschränken, auch wenn 
der Fahrpreis 30 kr. ttbersteigt, als be- 
dingt gebührenfrei erklärt. 

öchon in den 23 und 24 des 
Gesetzes vom 2<). juni 1868, R.-G.-Bl. 
\r. I iH [vgl. Seite 57]. war die Verpflich- 
tung zur Desinfection der zur Viehbefür- 
derung verwendeten Wagen während des 
Herrschens von Ser.elieii ausgesprochen 
worden. Indessen machten die grossen 
Fortschritte auf dem Gebtete der Veterinir- 
medicin und Chemie sowie die un- 
günstigen Verhältnisse in Oesterreich es 
nothwendig, ein besonderes Desinfections- 
Gesetzzu erlassen, wie solches in Deutsch- 
land schon seit dem Jahre lübS bestand. 
Ein solches Gesetz wurde unter dem 
19. Juli 1H7C), R.-G.-Bl. Nr. loH, verlaut- 
bart und statuirte die strenge Ver- 
pflichtung der Eisenbahnen zur allge- 
meinen Desinfection der zum Viehtrans- 
porte verwendeten Eisenbalmwagen und 
sonstigen Geräthe, wie Treppen, Ram- 
pen u. s. w. Bald nach dem Zustande- 
kommen des Desinfections - Gesetzes j 
erschienen Gesetze Ober die Abwehr | 
und Tilgung ansteckender Thierkrank- 1 
heiten [Gesetz vom 20. Februar 18S0, 
R.-G.-Bl. Nr. 3sl und über die Abwehr 
und Tilgung der kindeqtest (Gesetz vom 
29.l^ebruar 1 »So, R.-G.-Bl. Nr. 3 7J. Nach 
erstercm Gesetze sind Transporte von 



Wiederkäuern lieim Ein- und .\usladen 
ärztlich zu untersuchen; nach letzterem 
Gesetze darf die Ein- und .Ausladung 
von Wiederkäuern nur in den hie/ai be- 
hördlich bestimmltu Stationen erfolgen 
und muss der Transport mit Viehpässen 
gedeckt sein. Die Uebertretung der 
gesetzlichen .Anordnungen zieht strenge 
Strafen nach sich. 

Bezüglich der Organisation der 
staatlichen E i sen b a h n a n f s i chts- 
u n d V e r w a 1 1 u Ji g s b e h ö r d e n ist zu 
erwähnen, dass mit a. h. Entschliessung 
vom 25. März 1875 die Ernennung eines 
General-Directors des österreichischen 
Eisenbahnwesens im Handelsmintstcrinm 
erfolgte. Aul Grund a. h. Entschliessung 
vom 16. August 187$, wurde mit Ver- 
ordnung des Handelsministeriums vom 
27. August 1875, R-.G.-Bl. Nr. 116, die 
General -Inspection der Osterreichischen 
Eisenbahnen neu organisirt. Gleichfalls 
auf Grund a. h. Entsciüiessung vom 
16. August 187s erfolgte die Errichtung 
der k. k. Dircction fllr Staatseisenbahn- 
bauteu und des derselben beigegebenen 
Rechnungsdepartements. Mit Verfügung 
de.s Handclsministeriunis vtUTi to. Januar 
1877, Z. 33, wurde bchuls beschleunigter 
PrOfung der rOekständigen Betriebsreeh- 
nunrren garantirter nalmen unter Renlck- 
sichtiguug der mit dem Finanzministe- 
rium einvemehmlich festgestellten Grund- 
sätze eine eigene Commission [Garan- 
tie- Rechnungs-GommissionJ ins Leben 
gerufen, welche aus dem General-Director 
des österreichischen Eisenbahnwesens als 
Vorsitzenden und Vertreter des Handels- 
ministeriums, dann ans Vertretern des 
Finanzministeriums und der General-In- 
spection zu bestehen hatte. Endlich ver- 
dient bemerkt zu werden, dass mit ROck- 
sieht auf mancherlei bei den Verwaltungen 
der Privatbahnen zu Tage getretene Un- 
zukömmlichkeiten, den bei den Privat- 
bahnen bestellten landesfürstlichen Com- 
missären strengere Directiven ertheitt 
wurden. 

V. Erneueritii^^ drs Ausgleichs mit 

l'ugaru. 

Auf («rund des Gesetzes vom 27. Juni 
187S, R.-G.-Bl. Nr, 63, wurde das mit 
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der unfjarir^chen Kef^ierung gesclilossene 
Zoll* und HanilclsbUndnis bis 31. De* 
cember 18H7 erneuert. 

Die Bestimmungen des Letztern stim- 
men, soweit das Eisenbahnwesen in Fraj;c 
konunt, mit jenen des ursprünglichen 
Zoll- und Handelsbilndnisses im Wesent- 
Uchen überein ; nur dem Artikel VIII, 
welclier ausspricht, dass die bestehenden 
Eisonliahiifn in bfiJcn I,;iiKlcri;ebicten 
nach einhcillichcn (tnmdsät/.en verwaltet 
and nach gleichartigen Bau- und Betriebs- 
normen eingerichtet werden snlfen, wurvlc 
die Bestimmung hmzugelügt, dass die 
Regelung des Baues und Betriebes von 
Local'nihiieii, sdfcrn ilicscH^cn (.lic < Irenze 
eines Ländergebictcs nicht Uberschreiten, 
jedem der beiden Länder^biete selb- 
ständig vorbuhaltcn hUibc. Im Zusam- 
menhange mit dem neuen Zoll- und Han- 
delsbOndnis wurde zufolge Handelsmmi« 
Ntcria!-Fr1as-;es vom 2S. [uni Z. I02(>, 

vereinbart, dass das provisorische Ueber- 
einkommen ddto. Wien 39. Juli, Ofen 28. 
Au;^u-t i^CjS, auch weiterhin und inso- 
lange in Kraft bleiben solle, als dasselbe 
nicht im Einverständnisse beider K'cgie- 
rungen abgeändert wird. 



Slaatsvefiräge. 

In diese Periode fallen u. A. der 

Staats vertrag mit R u s s 1 a n d vom 
6./ iK. Mai 1069, K.-G.-Bi. Nr. 30 ex 
Ober den Anschluss bei Wotoczyska und 

das L'ebereinkommen vom 9./2I. November 
187 if Ober den Anschluss in RadziwitOw. 
EnvShnenswerth aus diesen Verträgen sind 
die Festsetzungen bezüglich der Spur- 
weite [russische Spur 5 englische Fuss, 
österreichische Spur 4 Fuss 8"j Zoll 
englisch = 4' 9" lO'" österreichisches 
Mass] die Bestimmungen über die gleiche 
Behandlung der beiderseitigen StaatNaiige- 
hörigen, über die thunlichste Erleichterung 
der Zoll- und Passformalitäten, ferner Uber 
die Austragung von Streitigkeiten zwischen 
den beideneitig^en Eisenbahnen. Die Re- 
gierungen werden in solchen Füllen die 
Entscheidung der .Slrcitungelegenheit von 
Amtswi^nen fibemebmen und nach gegen- 
seitigem Einvernehmen die erforderlichen 
Massregeln ergreifen. 



Zu erwähnen !-ind ferner die Con- 
ventionen mit liaycrn vom 4. Jiuu iHöj, 
; K.-(J.-B1. Xr. Q2 ex 1867, wt-cn desAn- 
! Schlusses Iici Braunau, vom .10. März 1H73, 
' R.-(i.-Ul. Xr. 107, über die Anschlüsse 
in Eisenstein und Kuschwarda und vom 
If). Mai 1^77. R.-G.-ni. Nr. K2, über die 
Einmündung der Fichtelgebirgsbalin in 
i Eger, mit Bayern und der Schweis 
vom 27. August 1^70, R.-Ci.-Rl. Xr. i ;^ 
ex 1S71, wegen Herstdiung der Eisen- 
bahn von Lindau über Bregen z nach 
St. Margarethen und von Feldkircli nach 
Huchs,*) mit Preussen vom 27. August 
1S66 über die Anschlüsse bei Liebau und 
Mittelwalde, vom 5. August 1867, 
Xr. 1 28, über die Eisenbahn- Verbindung 
Landshut - Schwadowitz und Wilden- 
sch werdt-Clatz, vom 21. März 1872, 
K.-G.-Bl. .\r. IIb und Ii 8, betrclieud 
die Herstellanir der Eisenbahn-Verbin- 

dunfT Rciv lictihcr^ ■ Gflrütz. bo;'ic!iiings- 
weise Jägerndori-LeobschÜtz und Ulbers- 
dorf-Neisse, vom 2. Marz 1877, R.-G.-B1. 
Xr. 22, (Iber den Anschluss der \l,\hn 
Chotzen - Halbstadt [bcmerkenswerth ist, 
; dass in diesem Staatsvertra^^ für ein» 
zelne Massenartikel in ganzen Wagen- 
ladungen auf grösseren Entfernungen 
bestimmte Tarifsätze verabredet sind], 
ferner mit Rumänien vom 10./22. Fe- 
bruar 1873, K.-G.-Bl. Nr. 42 ex iSSi, 
Ober den Anschluss bei Suczawa [Itzkanyl, 
dann vom 31. Mai 1X74 über die An- 
schlüsse in Verciorova [Orsovaj und 
Predeal. Unterm 34. Decembcr 1870, 
R.-G.-Bl. Xr. 62 ex 1871, wurde mit 
Sachsen ein .Staats vertrag, betreffend 

*) \'ou Interesse ist die B«stiniuiun^ Je« 
Schlussprotobolles zu diesem Stsatsvertrage, 
wonach durch die ZusichenUM^ giei^hcr Be- 
handhint: der beiderseitigen Staatsanjieliöri- 

pt u hiiisii. htlich der BefiVrderuncswcisc Icdisj;- 
Rcli ciiicr tciidcnziftsen Begünstigung oder Bc- 
nachthciligune des \ erkchrs der Ant;;el>ctrii;en 
des einen oder anderen Staates vorgd'eu^t 
werden soll, dass dadurv.h aher weder Aen- 

I derungen im Tarife uder Transporterleich- 
terungen für gewisse Warcnclassen oder 
Wareinnengen noch auch für f^e wisse Strecken 
ausgeschlossen werden, sofern solche nur fflr 
alle Angehörigen der cuntrabirendeu Staaten, 
welche sich in der La^e befinden, davon Ge- 

I brauch machen zu kennen, in gleicherweise 
in Anwendung gebracht werden, dass ferner 

1 die .Anwendung von Differentialtarifen nicht 

1 au8geschluäsen sein soll. 



Digitized by Google 



76 



Abänderungen des Zittau- Keichenberger 
Vertrages, sowie die Ztdassung der An- ' 
Schlüsse Dux-Pirna-Karlsbad-Johann-Gcür- 
genstadt, und Dux-Klingenberg [FreibergJ | 
abgeschlossen. Weiter fallen in diese 
Periode inulirLTL- V'ereinbarinigen mit Ita- 
lien, so zunächst jene vom 39. Februar i 
1^76, K.-G.-BL Nr. 37, betreffend den Ver- | 
kauf des oberitalicnischen Netzes an ita- 
lienische Regierung. Dieser btaatsvertrag i 
enthält auch eine Bestimmung dahin- 
gehend, dass sich die iK-iJcn Regierungen 1 
verptlichten, die Erbauung von Eisen- 1 
bahnen, welche zur directen Verbindung I 
zwischen den österreichisch-ungarischen 
und italienischen Eisenbahnnetzen dienen | 



sollen, auf ihren Gebieten zu begünsti- 
gen, unter der Bedingung jedoch, dass 
die zu concessii mircndcii Linien die 
Finanzeu des iitaates in keiner Weise 
bdasten. Ein weiterer Staatsvertrag mit 
Italien vom 2. October i'^jQ, K.-G.-Bl. 
Nr. 153, regelt die Anschlüsse in Ala, 
Cormons und Potafel. 

Bemerkt zu werden verdient, das- 
die aus dieser Periode stammenden 
StaatsvertrSge Aber internationale An- 
schlüsse zumeist schon von der Zusaiiunvii- 
legung des Dienstes in einen gemein- 
samen Grenzbahnhof absehen und den Bau 
zweier getrennter Grenzbahnhöfe auf den 
beiderseitigen Staatsgebieten vürkehren. 



Vierte Periode 

Dem Entwicklungsgange der österrei- 1 
chischen Eisenbahn -Gesetzgebung seit I 
dem Jahre I'^'<o geben zwei Momente j 
ein charakteristisches Gepräge} und zwar 
einerseits die Schaffung eines staatlichen ' 
Eisenbahnnetzes durch Ankauf (Betriebs- 
Uebemahmej bestehender sowie Bau ' 
neuer Bahnen auf Staatskosten, anderer- ! 
seits die l'Ursorge für den Bau von 
Bahnen untergeordneter Bedeutung. 

/. Die Verstaatliehuiigs-Aciioft, 

Dieselbe nahm die Thätigkeit der Re- 
gierung sowie jene der gesetzgebenden 
Körperschaften in hohem Masse in An- 
sprudi. Es handelte sich hiebet zunSehst um 
zahlreiche Einzelgeselze über die Krwer- 
bung, beziehungsweise BetnebsQbemahme 1 
von Privatbahnen, deren jedes eine ' 
grosse finanzielle Tragweite besass und 
die Lösung vielfacher verwickelter Rechts- 1 
Verhältnisse in sich schloss. Die erste ' 
Verstaatlichuiigs-V'orlage, welche dem : 
Abgeordnetenhause zukam, betraf, wenn 1 
man von dem vorausgegangenen Ankaufe < 
einiger kleinerer nothleidend gewesener 
Bahnen [Dniesterbahn, Braunau - Strass- ^ 
walchener Bahn und der nieder6ster- j 
reichisclicn Südwestbahnenj absit-ht, die 
Kaiserin Elisabeth - Bahn, in ^ 
dem bezüglichen JVlotivenberichte ist 
darauf hingewiesen, dass das Gesetz ' 



1880 — 1898. 

vom 14. December 1877, K.-G.-Bl. 
Nr. 112, die Richtung bezeichnet habe, 

in welcher die Regierung auf eisenbahn- 
politischem Gebiete vorzugehen hätte. 
Die Regierung erklärte zugleich, dass sie 
Üirerseits an der mit dem Gesetze vom 
14. December 1877 eingeschlageneu Kicb- 
tung consequent festhalte und sich die 
Durchfuhrung dieses Gesetzes zum Ziele 
setze ; sie sei demgemäss wegen Erwerbung 
der Kaiserin Elisabeth - Bahn, deren 
Linien den Flauptbestaiuitlieil der den 
Verkehr des Keichscentrums mit den 
westlichen Nachbarländern vermitteln- 
den Bahngruppc bilden, in Verhand- 
lungen getreten, welche am 24. De- 
cember 1880 zur Unterzeichnung eines 
Protokollar - l'ebereinkommens geführt 
haben. Bei diesem üebereinkommen 
seien, soweit nur immer thunlich, die 
principiellen Grundlagen zur Anwendung 
gebracht worden, welche das Gesetz vom 
14. December 1877 fOr vorläufige Ver- 
einbarungen über den Ankauf garantirter 
Bahnen vorsieht. Eine Abweichung sei nur 
insofeme nicht zu vermeiden gewesen, als 
von einem sofortigen Ankaufe der Kaiserin 
Elisabeth-Bahn mit Rücksicht auf die 
bekannten (iiouponprocesse abgesehen 
werden musste, 1 »c: Staat sollte sohin 
nur den Betrieb der Balm auf eigene 
Rechnung gegen Zahlung der der je- 
weiligen Jahreslast der Prioritäts-Anlehen 
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entsprechenden Amnntüten und einer 
zur Uividenden-Vertheiiung an die Actio- 
näre bestimmten steuerfreien Jahresrente 
mit dem VorbehaltL- ühLmclinien, die Bahn 
jederzeit jjegen Uebemaliiuc der Prioritilts- 
schulden und Bezahlttn(; des Rinlösungs- 
preises in 5"/„igen. steiK rfn. iLn, lunter den 
Prioritäts-Anlehen einzuvcrlcibeudenEisen- 
bahn-Schuldverschreibnngen einzulösen. 
Per Sta.'it sollte sich verpflichten, von dem 
kmlösungsrechte Gebrauch zu machen, so- 
bald die Gesellschaft in die Lage kommen 
werde, ihm dafür Sicherheit zu bieten, dass 
ihn als Uebernelimer der Prioritätsschuld 
eine grössere Belastung, als die Bezahlung 
von 177 Reichsmark für je 100 fl. ö. \V. 
in Silber des Nominal werlhes nicht treffen 
werde. 

Der Gesetzentwurf wurde vr n heiden 
lläuseru angenommen und als Gesetz 
vom 23. December 1 88 1 , R.-G.-Bl. Nr. 141, 
vcrlautbart. 

Weitere Vcrstaatlichungs- Gesetze folg- 
ten unter dem 8. April 1884, R.-G.-Bl. 
Xr. 5 I , rilcks;ichtlich cUt K a i s e r Franz 
Josef- bahn, Kronprinz Kudolf- 
Bahn und Vorarlberger Bahn» 
unter dem H.Juni R.-G.-Bl. Nr. 91, 

rUcksichtlich der Eisenbahn Pilsen- 
Priesen fKomotau], unter dem 26. De- 
cember K' -f;.-Hl. Nr. 201, rUck- 
sichtlich der A 1 b r e c h t-Bahn, unter dem 
II. April 1886, R.-G.-B1. Nr. 66, rQck- 
sichtlich der Prag-Duxer und Du.\- 
Bodeobacher Eiüenbahn, unter dem 
35. Mai 1889, R.«G.*B1. Nr. 8a, rUck- 
sichtlich der (»sterreichischen T.inien der 
U ngarisch-Gaiizischcn Bahn und 
der Ungarischen Westbahn, unter 
dem 25. November 1891, R.-G.-Bl. Nr. 164, 
rücksichtlich der Carl Ludwig-Bahn, 
unter dem 4. Juli 1892, R.-G.-BI. Nr. 119, 
rüeksi>.htlich der Eisenhahn Eisenerz- 
Vorder n be rg, unter dem 27. December 
1H93, R.-G.-Bl. Nr. 199, rOcksichtlich der 
Linien der OesterreicliiseI;en I . < > e .1 1 b a h n- 
Gesellschaft, unter dem 27. December 
1 893, R.-G.>B1. Nr. 1 oex 1 894, rttcksichtlich 
der Eisenbahn C - z e r n o w i t /. - N < 1 w < 1 s ie- 
litza, unter dem 27. December 1893, 
R.-G.>B1. Nr. 10 ex 1894, rOcksichtlich 
der L e m b e r g - z e r n o w i t z - J a s s \ - 
Bahn, endlich unter dem Ii. December 
I $94, R.-G.*B]. Nr. 339, rOcksichtlich der 



Böhmischen W t- s t b .1 !i ti , Mähri- 
schen Grenzhahn sowie der Mäh- 
ris c h-S c h 1 es i sc h en Centraibahn. 

Diejenit^en Bahnen, welelie sich rfick- 
sichtlich der Priuritätsscliuldcii in gleicher 
La^re wie die Kaiserin Elisabeth-Bahn 
befanden, ^intren ebenso wie Letztere zu- 
nächst nur in den Betrieb des Staates 
für Rechnung desselben Ober, und behielt 
sich der Staat das Einlösunjj'^recht unter 
ähnlichen Voraussetzungen vor, wie solche 
in dem Gesetze aber die Verstaatlichung 
der Kaiserin Elisabeth-Bahn festfresetzt 
waren. Zugleich ttbemahmen die betreffen- 
den Bahnen die Verpflichtung, eine Con* 
veitirun^ ilirer Prinrit.nts- Obligationen 
unter von der Regierung festzustellenden 
Bedingungen durchzuführen. 

Weitere, mit der Durchführung des 
Staatsbahn -Systems zusammenhängende 
Gesetze betrefüen den Bau von Eisen- 
' bahnen auf Staatskosten. Die ersten 

I derartigen Gesetze ordneten den Bau der 
Tam6w-Lelttch6wer Bahn [Gesetz vom 
22. April 1873, R.-G.-ni. Nr. 60] 
und der Istrianer Bahn [Gesetz vom 
10. April 1873, R.-G.-Bl. Nr. 79] an. Es 
folgte in den späteren Jahren eine statt- 
liche Reihe weiterer Gesetze, mit welchen 
die Regierung zum Baue neuer Eisen- 
bahnlinien auf Staatskosten ermächtigt 
wurde, darunter die Gesetze vom 7. und 
30. Mai 1880, R.-G.-Bl. Nr. 48 und 58, 
betreffend den Bau der Arlher^^bahn. 
Bemerkenswerth sind ferner die Gesetze 
vom I.Juni und 3$. November 1883 (R.» 
G.-Bl. Nr. 103 und 173], betreffend die 

I Herstellung einer Abzweigung der Istrianer 
Bahn von Herpelje nadi Triest, beziehungs» 
■ weise der Böhmisch-Mährischen Transver- 
salbahn. Durch diese Gesetze wurde die 
Staatsverwaltung u. A. ermächtigt, mit der 

Südbahn bezüglich der .Strecke I.a-haeh 
Divaea, und mit den in die llauptrichtung 
der B5hmi8ch>Mährischen Transversalbahn 

j fallenden Bahnen be/ii^Iich Benützung der 
fremden, zwischenliegenden Strecken ein 

I Abkommen zutreffen, tmd in Ermangelung 

: eines s. i1c!icn die Kinrännrani;;; dieser Mit- 
j bcnutzuiig als ein dingliches Recht im 
! Enteignungsweg in Anspruch zu nehmen. 

nieser erzwungene .Mitbetrieb kam rieht 
: zur Durchführung, und hat sich die Staats- 
I bahn- Verwaltung, was den Mitbetrieb auf 
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der Strecke T.ail->;ith-nivara anbc1:injft, 
diesen in gleicher Weise wie schon früher 
bezüglich der Strecke WOtgl-Innsbruck 
im Wege gütlicher Vereinbarung mit der 
^Südbahn gesichert. 

Organisation der Staatsbahnen. 
Iin Zusiainmenhani^L' mit der fortschrei- 
tenden Ausgestaltung des ütaatseisenbahn- 
netzes durch Ventaatlichun^ von Privat- 
balinen und Bau neuer Staat^hahnlinien 
luusste auch Air eine entsprechende Ein- 
richttinj^ der Verwaltung der Staatseisen- 
hnlmen and der vorn Staate betriebenen Pri- 
vatbahnen vorgesorgt werden. Zunächst 
wurden im Jahre 1883 auf Grund der 
kaiserlichen Entst lili». ssung vom 24. Fe- 
bruar 1882 [\'erordnuDg des Handels- 
ministeriums vom 36. Februar i88a, 
KV-f^- Xr. ^5] »r.iundxüge fürdieOrga- 
nisation des Staatsbetriebes auf den west- 
lichen Staatsbahnen und der vom Staate 
betriohencri Privatbaluu n erlassen. Der 
Betrieb und die Verwaltung oblag danach 
einer dem Handelsministerium unterge- 
ordneten C.entral-\'erwaltimgssteHc unter 
der Bezeichnung: >K. k. Direction für 
Staatseisenbahn-Betrieb in Wien.« Der 
letzteren wurde ein Reirath unter der 
Bezeicluiung : »Staatseisenbahn - Kath« 
beigegeben, welcher berufen war, in 
wichtigen, die Interessen des Handels, 
der Industrie und der Landvvirthschaft 
berührenden Fragen des Staatseisenbahn- 
üetriebes, wie auch über besondere Auf- 
forderung des Handelsministers, in der- 
artigen Fragen des F.isenbahnwesens 
Überhaupt sein Gutachten alviigcben. 
Als Mittelstellen des executiven Dienstes 
wurden Ober-Bahnbetriebsämter bestellt. 
Im Jahre 1884 trat auf Grund a. h. Ent- 
schUessung vom 8. Juni (Verordnung des 
Handelsministeriums vom 27. Juni 1884, 
R.-G.-Rl. Nr. 103] eine neue Organisation 
der Staatseisenbahn- Verwaltung in Kraft, 
und wurde an Stelle der Direction für 
Staatseisenbahn - Betrieb eine General- 
Direction der «»sterreicbischen Staats- 
bahuen errichtet; der dem Handels- 
minister beigegebene Staatseiscnbalm- 
Rath wurde zur Hegntr^t-htunc volks- 
wirtbscliaftlicher Fragen im liercichc des 
Eisenbahn-Verkehrswesens überhaupt be- 
rufen. Zur Leitung des äusseren Dienstes 
wurden in Unterordnung unter die ücneral- 



j Direction F.iscnbahnbctriehs - Directionen 
bestellt, und mit ziemlich ausgedehnten 
Competenzen ausgestattet. Diese Orgam- 
sation blieb mit einzelnen Abänderungen 
bis zu der im Jahre 1896 erfolgten Er- 
richtung eines besonderen Eisenbahn- 
Ministeriums in \\'irksamkeit. 

Besteuerung der Staats- 
bahnen. Mit dem Fortechreiten der 
Verstaatlichung musste an die Regelung 
der immer dringender werdenden Frage 
\ bezüglich der Besteuerung der Staats- 
' bahnen ^;cscln'itt(jn \\i.T"don. Ursprilnj^licli 
wurden nämUch die im Eigenthume des 
Staates befindlichen Eisenbahnen beztlg- 
lich des aus dem Betriebe rcsnttircnden 
Ertrages einer Besteuerung nicht unter- 
zogen. Diese Freilassung von der Erwerb- 
und Einkommensteuer gründete sich ins- 
besondere auf den Erlass des Finanz- 
ministeriums vom 23. September 1852, 
Z. 409l/F.-.\l., w iinach Staatsei>enbabnen, 
da sie aus höheren politischen Rücksichten 
vom Staate übernommen oder ausgeführt 
werden, den Staatsmonopolen und Rega- 
lien in Ansehung der Besteuerung gleich- 
zustellen, sonach weder der Erwerb-, noch 
der Einkommensteuer zu unterziehen sind. 

Demzufolge wurde auch die Erwerb- 
tmd Einkommensteuer der seitens des 
' Staates von Privat-Gesellschaften in 
1 sein Eigenthum erworbenen Eisenbahn- 
[ Unternclmnmgen nach Massgabe des 
Zeitpunktes der Eigentbums-Erwerbung 
in Abfall gebracht, und hatte eine weitere 
Besteuerung nicht mehr platzzugreifen. 

Durdi den Wegfall der Erwerb- imd 
Einkommensteuer von den vom Staate 
aus dem Privatbesitze erworbcueii Eisen- 
bahnen entfiel aber auch für die Länder 
und Gemeinden, in welchen hislier diese 
Steuern in Vorsehreibung standen, der 
Bezug der auf dieselben umgelegten 
Zusvhläixf, wodurch die betroffenen 
aiilt i Dineii Kurpersclialten einen nicht 
unbedeutenden Entgang an bisher mit 
ziemlicher Kegelmässigkeit eingefiossenen 
Eimiahmen erlitten. 
\ Dieser l-^ntgang bestimmte die Ver- 
tretun;;en der betheiligten Länder und 
Städte, sich mit Petitionen an beide 
Häuser des Reichsrathes und an die 
, Regierung zu wenden, damit im Gesetz- 
, gebungswegc erwirkt werde: 
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1. dass die Staatsverwaltung von den 
in ibr Eigenthum oder in ihren Bettieb 
fibergebenden Eisenbahnen ohne Unter- 
added, ob solche Bahnen beim Ucber- 
gange an den Staat bereits steuerptlichtig 
waren, oder durch specielle Gesetze von 
der Kntrichtung der Staatssteuer befirett 
sind, se!b«;t,1ndigc Landes- und Gemeinde- 
abgabfcH zu entrichten habe, welche 
nach den Usherigen für Privateiscnbahn- 
Unternehmunfren ucitenden äteuergesetzen 
bemessen werden sollten; 

2. dass die Vcrtheilung dieser Landes- 
und Gemi*indc;ib(;;i1>cii auf die einzelnen 
Länder und Gemeinden auf Grundlage 
des Gesetzes vom 8. Mai 1S69, 

Bl. Nr. 61, stattzufinden habe; 

3. dass bis zum Erlasse eines ssilclitn 
Gesetzes den Limdcrn und ( k nu indcn, 
welche infolge der bereits erfolgten oder 
zu gewärtigenden Verstaatlichung von 
Privateisenbahnen Ausfalle an Steuer- 
umlagen crUiden, eine Entsc!iädii;iing 
durch Zuwendung eines den bisher be- 
zogenen Umlagen [nach dem Durch- 
sc!init1c der letzten drei |rdire des Privat- 
betriebes der Bahnen berechnet] gleicli- 
kommenden Betrages aus Staatsmitteln 
gewährt werde. 

Zu diesen Petitionen gesellten sich 
solche von anderen Gemeinden und 
Korpcrscliaften mit theilweisc -ib- 
weichendcn, namentlich die Vcrtheilung 
der Steuervorschreibung betreffenden Be- 
gehren. Die Regierung verkannte nicht, 
dass durch den Entgang un Steuer- 
zuschlagen infolge der Verstaatlichung von 
l'rivatbahnen die betiofTeneii antom >inen 
Körperschaften eine mehr oder minder 
empfindliche Störung tn der Bedeckung 
ihrer Erfordernisse erleiden kf^nneti, 
und erachtete den Interessen der be- 
troffenen Länder und Gemeinden aus 
BilHgkeit-.-Rücksichten durch Aufgebung 
des Principes, dass die i>taatseisen bahnen 
als Staatsregalc zu behandeln seien und 
durch ihre Gleichstellung mit den Privat- 
eisenbahnen in Beziehung auf die Steuer- 
behandlung im Wege der Vorlage eines 
entsprechenden Gesetzentwurfes Rechnung 
tragen zu sollen. Der Gesetzentwurf wurde 
von beiden Häusern des Reichsrathes an- 
genommen und als Gesetz vom 19. März 
J887, R.-G.-B1. Nr. 33, verlautbart. 



Im § I dieses Gesetzes wird die Er- 
werb- und Einkommensteuerpilichtsämmt- 
Hcher im Eigenthume des Staates befind- 
lichen Bisenbahnen, und zwar beaaglich 

der aus dem Privatbesitze erworbenen 
Eisenbahnen vom Zeitpunkte der Eigen- 
thumsUbernahme an, daher mit rückwir- 
kender Kraft normirt, wodurch eine Unter- 
brechung in dem Bezüge der Steuerzu- 
schläge für die betroffenen autonomen 
Körperschaften hinlnnrjebnUen wurde. 

Im § 2 wurden die /.eitlielicü Be- 
freiungen von der Erwerb- und Ein- 
kommensteuer für die im Eigentliume des 
Staates betindlichui Eisenbahnen fest- 
gestellt. Für die vom Staate aus dem 
l'ri vathesitze übernommenen oder noch zu 
erwerbenden tisenbaliucn wird die Fort- 
dauer der denselben durch Special gesetze 
[Goneessionen] gewahrten zeitlichen 
Steuerbefreiung für eiic au Zeitpunkte 
der Eigenthums-l'ebertragung noch nicht 
abgelaufene, gesit/IIeh bestimmte Frist 
sowie auch den vom Staate selbst ge- 
bauten und in eigener Regie oder von 
Fremden, für seine Iv'echnung betriebenen 
Staatsbahnen jene zeitliche Steuerbetremng 
gesichert^ welche denselben als Privat- 
bahnen hätte (xewiihrt werden ki'mnen. 
[üas ist 30 Jahre vom Tage der Be- 
triebser5ffnung.] 

Es wurde somit durch dns Gesetz be- 
züglich der verstaatlichten Eisenbahnen 
nur der durch die Concessions-Urkunden 
begründete K'echtszustand in Absicht auf 
die Steuerzahlungspflicht aufrechtcrlialten, 
und auf die Verlängerungen der zeit- 
lichen Steuerfreiheit einzelner Bahnstrecken 
auf die ganze Concessiunsdauer, welche 
in den mit den Gesetzen vom 23. De* 
cember iSHi, R.-G.-Bl. Nr. 141, und 
vom 8. April 1884, K.-G.-Bl. iNr. 51, 
sanctionirten Uebereinkommen stipulirt 
wurden, verzichtet, Ix/ii-liel) der vom 
Staate selbst ohnehin nur im ütfentUchen 
volkswirthschaftlichen Interesse und ohne 
Absicht auf Gewiini gebauten Eisen- 
bahnen aber den betreibenden Ländern 
und Gemeinden ein Einkommen fttr dne 
mehr minder nahe Zeit zugesicliert, auf 
welches dieselben einen Anspruch bis 
dahin nicht erheben konnten. 

Die Frage der Verstaatlichung 
der Kaiser Ferdinands - N ord- 
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bahn. Je nälier der Zeitpunkt des j gehenden, die Vorlage des Ausschusses 

Erlöschens des Nordbahn-Privilegiums | voUstindi^ umgestaltenden Verändenin- 

\-\. ^{är/. iSS6' heranrückte, umso leb- gen vom PIlhuiti des Ahqieordnetcnhauses 

haftcr wurde die Bewegung, welche dabin i mit eiuer kleinen Majorität angenommen, 

gerichtet war, dass das Privtlegium der | und nachdem das Herrenhaus den Be* 

N'oidbahn nicht mehr erneuert werde, Schlüssen des Abgeordnetenhauses hei- 

vielmehr eine Verstaatlichung des Unter- : getreten war, in der so geänderten Form 

nehmens platzgreife. Die Frage, oh die | mit Gesetz vom 6. September 1885, 

N'ordbahn einen concessionsmüssi^en An- K -C -Bl. \r. 122, genehmigt. In der nuf 

Spruch auf die Verlängerung der Con- Grund dieses Gesetzes der Nordbaha 

cesaionbesitze, war eine höchst bestrittene. I ertheilten neuen Concesston sind weit* 

Die Regierung hf'Ite ein rvcclits^-utaehtcn L^elicndc Zuge"^t;iiidnisse für den Staat 
des Präsideuten des Obersten Gerichts- , vorbehalten, so unter Anderem das Ein- 
hofes ein, welches dahin ^ng, dass die | lösungsrecht ab 1004, der unentgeltliche 
N'nidliaTin zwar einen I\'ecl)tstiti.-1 auf die Hcimfall iiaeli A!->lauf der ( 'oncessions- 
Verlcihung einer neuen Cunccssion nicht dauer, die Antheilnuhnie am Reingewinne, 
besitze, dass ihr aber das Eigenthum | ein weitgehendes Tarif -Genehmigung»-, 
des Hahnkftrpcrs iiaeh Ablauf der TVivi- beziehungsweise Tarif - Herabsetzungs- 
Icgiumsdauer verbleibe und dass es an j recht, NiitbenUtzungsrechte an verschie- 
gesetzlichen Anhaltspunkten fnr die Er- • denen Linien der Nordbahn, die 
Werbung der Bahnnnla^e seitens des Rückerstattung der Garantieschuld der 
i>taates im Expropriationswege fehle, 1 Mährisch-Schlesischen Nordbahu iu der 
dass fQr diesen Fall ein besonderes Ent- | Höhe von mehr als 11,000.000 fl. und 
cifnninfxsf^reset/. beschaffen werden mUsste die Zahlunp; eines T'anschalhetrages von 
und die Kntschädiguug im Falle der | rund 1,300.000 tl. für den Aufschub des 
Enteignung, ungeachtet des Erlöschens 1 HeimfallsreehtesrOcksichtUch der Strecken 
d^- Iktriebsrcchtes der \ordl\diii, vom Floridsdorf-Jedlesce. Gänserndorf- March- 
Richter nicht nach demHerstcllungswcrth, egg und Oderberg- Preussische Grenze, 
sondern jedenfaits unter Berficksichtigung 
des N'utzwerthes, also des Ertrages im 

Falle der Ausübung des Betriebes, be- 2. Die Localbahn-Adiott, 

messen werden mflsste. Unter diesen i 

Umständen glaubte die Regierung vm Das Gesetz vom 2>. a i iSSo, 

einer Verstaatlichung der Nordbahn im . K.-G.-Bl. Nr. 56. Bereits in der Sitzung 
Wege der Enteignung absehen zu sollen, j des Abgeordnetenhauses vom 14. October 
.•\uch von einer si f. iiti^tn I>\verbung im l^jt) war v> n nn hreren Abgeordneten 
Wege freier Vereinbarung wurde wohl ein Autrag euigebracht worden, welcher 
hauptsächlich mit Rücksicht auf die mit | dahin ging, in einem Gesetzentwttrfe die 
der Erneuerung des IVivik ijriums für den Bedingungen festzustellen, unter welchen 
Staat erreichbaren augenblicklichen Anan- 1 der Staat allen jenen Gebieten, die durch 
ziellen Vortheile Abstand genommen und ' den Bau von Secundarbahnen dem wirth- 
mit der VerwaÜui.L; der Xordbahn ein schaftlichen Niedergang entrissen werden 
üebereinkommen wegen Erneuerung der | könnten, die Herstellung solcher Bahnen 
Concession abgeschlossen. f zu ermöglichen wäre. 

Da- e^^tL mit der GeseII--^h ift gc- Die Regierung gab hierüber die V.v- 

schlossene und dem Abgeordnete nhautie klärung ab, dass sie vollständig auf dem 
vorgelegte Uebereinkommen vom 10. Ja- 1 Standpunkte des Antrages stehe und 
nuar 1"^^=; wurde infolge der vielfachen stellte die Einbringung eines Gesetzes 
Anfechtung, die dasselbe erfuhr, von der in Aussicht, welches alle Zugeständnisse 
Regierung zurückgezogen imd ein neues enthalten werde, die der Staat bdm 
Uebereinkommen geschlossen. Dieses Baue von Nebenbahnen nach Anschauung 
wurde vom Kisenbabn-Ausschusse des ^ der Regierung einzuräumen in der Lage 
Abgeordnetenhauses in wesentlichen sei. Der bezügliche Gesetsentwuif wurde 
Punkten abgeändert, mit noch weiter- | schonamag, November 1879 eingebracht. 




Gesetzgebung. 



Der Berichterstatter im Abgeordjieten- 
hause luitte den Versuch untemoniinen, den 
RegicmngientMruif auf autonomistisclicr 
Grundlage umzugestalten, hejrcjrnete je- 
doch heftigem Widerspruch, und wurde 
die K'egierungsvorlage vom Eisenbahn- 
Ausschüsse zur Grundlage der iSpecial- 
debatte genommen. 

Auch als der Gesetzentwurf am 
6. März in die Plcnarberathunjr des Ab- 
geordnetenhauses Rclangtc, wurde der- 
selbe von mehreren Seiten bekämpft ; vor 
Allem war es der Mangel einer Dtliiii- 
lion des Bej^iffes »Localbahn«, welcher 
zu lebliaften Erörterungen Veranlassung 
prib, T>er Gc-sctzcntwurf wurde ferner als 
un Curiüsum be/eiciuicl. weil derselbe 
in Bezug auf die Gewährung der im 
Gesetze vorj^eseheien Re^HiKtigungen 
und Erlcichterungeu emcn Verzicht der 
Prärogative der gesetzgebenden Körper 
zu Gunsten der KV^icrutif:^ ct:t!]nlte. 
Dem gegenüber machte der iicncht- 
erstatter geltend, dass ein solcher Verzicht 
geleistet werden niiis^e, wenn die Re- 
gierung überhaupt etwas Zweckmässiges 
zu Stande bringen aolle. Eine Begriffs- 
bestimmung sei grundsätzlich vermieden 
worden, weil man bei einer solchen leicht 
dazu kommen könnte, dass alles nach der | 
Schablone behandelt werdr. und dass das, 
was in dieselbe nicht hineinpasse, von der ^ 
Begünstigung des Gesetzes ausgeschlossen 
werde- Pmi Ausschuss habe aher der Ge- 
sichtspunkt vorgeschwebt^ dass das Gesetz 
aberall da Anwendung finden solle, wo die i 
Verhältnisse dessen Anwciulung gestatten. 

Im April l8äo hatten beide Häuser 
den Gesetzentwwf mit unwesentlichen ' 
Modificationen angenommen, imd wurde 
das Gesetz unter dem 25. Mai 18^, 
R.-G.-Bl. Nr. SS, veriautbart. Seine ■ 
Giltigkeit soHte mit 31. Deccmber iSSi 
erlöschen, wurde jedoch durch die (.iesetze 
vom 26. December 1882, R.-G.-BI. Nr. iSo, ^ 
28.December 1884, R.-(;.-Bl. Nr. 20 ?,uvk1 
zuleut durch Gesetz vom 29. Juni ib^ü, 
R.-G.-B1 Nr. 104, bis Ende 1 886 verlängert. 

Durch das Gesetz vom 25. Mai iNSo, 
»betreffend die Zugeständnisse und be- 
günstigungen für die Localbahnen« wurde 
die Regierung ermächtigt, bei Guncessio- 
nirung neuer Localbaluien nicht nur in 
Bezug auf die Vorarbeiten, den Bau 

0«acUekM d*r UwiibahneD. IV. 



] und die Ausrüstung alle thunlichen Er- 
I leichterungen zu gewähren, sondern auch 
' in Bezug auf den Betrieb von den in 
der Eisenbahnbetriebs - Ordnung vom 
16. November 1851 und sonst vorgc- 
I schriebenen Sicherheits • V^irkchrungen 
I insoweit Umgang zu nehmen, als dies mit 
Rücksicht auf die besonderen Verkehrs- 
und Betriebsverhältnisse, insbesondere 
die festgesetzte ermässigtc Fahr^csclnvin- 
digkeit, nach dem Ermessen des Handels- 
ministeriums zulässig erscheint. Zur An- 
laj^e von I.ocalbahnen wurde auch die 
Bcnüizung von Keichsstrasscn gestattet, 
insoweit nicht durch den Bahnbetrieb 
die SiLherheit des Strassenverkehrs ge- 
fährdet erscheint. Die Zulässigkeit und 
die Bedingtmgen der StrassenbenOtzung 
sind durch die Stras-jenverwaltung im 
Einvcineluiieii mit der Eiseiib.thn-.\uf- 
sichtsbehörde festzustellen, jedoch ist, 
unbeschadet der aus de^n fk-stand des 
Mauthgefallc.s erwachsenden Verbindlich- 
keiten, für die Strassenbenützung ein be- 
sonderes Entgelt nicht zu entrichten. Die 
Kosten der ordnungsmässigen Erhaltung 
des benutzten Strassentheiles, sowie 
etwaige durch die fragliche Benützung 
I veranlassten Atelirkosteu der Strassen* 
I erhahung Überhaupt, desgleichen die 
Kosten der zur Hintanhaltung einer 
I Störung oder Gefährdung des Strassen- 
verkehres erforderlichen besonderen Vor- 
kehnmijen treffen die Localbalm- Unter- 
nehmungen. Andere öffentliche Strassen 
I können nur mit Zustimmung der zur Erhal- 
tung verpflichteten Stras.sen\ erwaltungen 
zur Anlage von Localbahnen in Anspruch 
j genommen werden. Femer wurde die 
Regierung ermächtigt, die Unt^ rnehnuin- 
gen von der in der Eisenbahnbetnebs- 
: Ordnung, beziehungsweisedem Eisenbahn- 
( ".oncessions - (k ^etz ausgesprochenen 
I Verpflichtung in Betreff der Beförderung 
der Post zu entheben und bd Festsetzung 
der ( loncessionstarife .\usnahmen von 
ilen Bestimmungen des Gesetzes vom 
15. Juli 1S77, betreffend die Maximal- 
tarife f(ir die rersonenbeförderung auf 
den Eisenbahnen, zu gewähren. Die nicht 
zu Uberschreitende Fahrgeschwindigkeit 
ist naeb Beschatfenheit des einzchien 
Falles jeweilig durch die Regierung fest- 
zusetzen. Ausser diesen Zugeständnissen 
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könnenimFanederCk)ncesstons-Ertheilui)g dass nunmehr die Ausführung eines jeden 

seitens der Regierung .Sten]pel- und Ge- einzelnen Ptojectes nicht mehr an ein 

bührenbefreiungcn für Verträge, .Actien Special-Gesetz gebunden war, wodurch 

und Obligationen u. s. w., sowie die das Zustandekommen von Localbahnen 

Befreiung von der Erwerf>- und Ein- allerdings wesentlich erleichtert wurde, 

kommenstcuer, von der Entrichtung der Dieser Umstand schien denn auch umso- 

Coupon-iStempelgebUhren, sowie von jeder mehr geeignet, die dem Eisenbahnwesen 

neuen Steuer, welche etwa durch kOnf- entfremdeten Capitalskrälte wieder zu 

tigc (jcsetzc eingeführt werden solhe, gewinnen und die Privatuntemehmung 

aut die Dauer von dreissig Jahren vom zu einer lebhaften Thätigkeit anzuspornen. 

Tage der Concesstons-Ertheilung an ge- als das Handelsministerium durch eine 

wälirt werden. am 29. Mai 1S80, K.-G.-BI. Nr. 57, er- 

Neben diesen indirecten Begünsti* lassene Verordnung die weitestgehenden 

gungen sind im Gesetze vom 35. Mai Erleichterungen hinsichtiich der Ver> 

iSHO auch dirccte finanzielle Unter- ^'.^sung und liehandluni;'' der Bauprojecte 

Stützungen scitcn-s der ;^taats Verwaltung für Localbahnen zugestanden hatte, 

durch Gewährung \ on Beiträgen in Aus- ■ Durch diese Verordnung wurde ein 

sieht gestellt, deren Höhe und Form in abgekürztes Verfahren für solche Local- 

jedem einzelnen Falle durch ein beson- bahnen eingeführt, bei welchen infolge 

deres Gesetz zu bestimmen ist. ihrer geringen Bedeutung tind Länge die 

Die durch das (iC-SL-tz vom 25.. Ntai iSSo Wahl der Trace sowie die Lage und 
eingeräumten Begünstigungen waren im Zahl der Stationen durch locale Terrain- 
Wesentlichen auch vorher schon gewährt Verhältnisse gegeben erscheinen, oder bei 
worden. So sind die Erleichterungen in welchen die Wahl der Trace sowie die 
technischer Beziehung schon durch den , Zahl und Lage der Stationen in der Zu- 
Handelsmimsterial-ErTass vom 19. April Stimmung des Bedieiligten begründet ist 
1S75, '/.. 10.S71, ausgespptchen worden Das I. o c a 1 b a h n - G e s e t z vom 
undbei den auf Grund von Special-Gesetze» 17. Juni K.-G.-Bl. N'r. äi. 
zustande gekommenenSecundärbahnen zur Im März 1884 hatte die Regierung den 
Anwendung gelangt. In diesem Erlasse Entwurf eines neuen Localbahn-Gesetzes 
waren die politischen Behörden angewie- | vorgelegt, welcher sich in seinen Grund- 
sen worden, bei Secundärbahnen mit der zQgen an das bisherige Gesetz anfehnte, 
Maximal-Fahrgeschwindigkeit von 12 kin indessen auch wesentliche Ergänzungen 
Wegübergänge im Niveau Überall zu ge- desselben enthielt 

statten, wo sie ohne wesentliche Ver- 1 So solhe das Gesetz auch auf Local- 

schlechterung der .Strassen und Wege aus- bahnen, welche nicht mit Dampf, sondern 
fahrbar sind und aucli gegeti die Anlage < mit anderen Motoren, z. B. elektrisch 
solcher Bahnen läiigs der gewöhnlichen I betrieben werden, sowie auf Pferdebahnen 
Fahrstrassen nach Art der Tramways, amerikanischen .Systems Anwendung 
sollte vom Sicherheitsstandpunkt im AU- ^ finden. In Beziehung auf die Benützung 
gemeinen keine Einwendung erhoben * von öffentlichen Strassen für Localbahnen 
werden. Wegübergangsschranken und wurde der Grundsatz aufgestellt, dass 
Einfriedungen sowie die Aufstellung die StrassenbenUtzung die Sicherheit des 
von Wächterhäusern wurden als nicht obli- | Strassenverkehres nicht gefährden dürfe 
gatorisch bezeichnet. Die Stationen sollten und dass dieselbe im Allgemeinen unent- 
in geringer Ausdehnung und mit sehr geltlich zu gestatten sei, dass jedoch 
5conomi$cher Hochbau-Anlage ausgeführt hieraus den zur Erhaltung der Strassen 
und für industrielle Etablissements Lade- Verpflichteten keine .Mehrbelastung er- 
stellen in freier Bahn bewilligt werden, wachsen dürfe. BezQglich der Benützung 
Ebenso wm-de die im Gesetze vom 25. Mai nichtararischer Strassen sollten den Bahnen 
iHHo grundsätzlich ein>;eräurate Steuer- j andere Bedingungen, als die sich aus 
fruheii schon früher fallweise zugestanden. ■ strassenpolizdHchen Kücksichten ergeben, 
Die Vortheile des Gesetzes he- | nicht auferlegt werden dürfen. Rücksicht- 
schränkten sich also hauptsächlich darauf, . lieh der ärarischen Strassen sollte die 



Digitized by Google 



83 



politische Landesbehürde im Einver- und auch nach diesem Zeitpunkte inso- 
nehoien mit der £ii>tinbahn-Aufsichts- . lauge ausgeschlossen bleiben^ als nicht 
behdrde, bei nicht ärarisehen Strassen ] die Vendnauniir und Tifgung in den that- 
der Landesausschuss im Einvernehmen i sächlich erzielten und als d.iucnul (gesichert 
mit der politischen Landesstelle die Ent- anzusehenden Keinerträgnisscn der Bahn 
Scheidung treffen. Mangels einer Einigung | ausreichende Bededcung finden, 
zwischen den beitleü letzteren sollte das ! N'eu war ferner die Ikstimmiin^ dts 
Ministerium des Innern im Einvernehmen j Entwurfs betreffend die Umwandlung der 
mit dem Handelsministerium entscheiden. | im Gesetze vom 13. December 1863 fest- 
Was die den Localhahncn seitens der ' «resetzten StempelgcbUhr v.m den Per- 
Staatsverwaltung zuzuwendenden ünan- ■ sonenfalu'kartcn in eine mit 37» des 
siellen Begansti>i;uny;en betrilft, so sollte | Fahrpreises sammt Agiozuschlag zu be> 
die Rcjricrung nach dem Entwürfe des ■ messende Procentual-Gebühr. 
neuen Gesetzes tu Hinkunft auch ermäch- i Die Dauer der für Lucalbahnen zu 
tigt sein, im Falle der Uebemahme einer | gewährenden Befreiung von Steuern und 
1,1 icalhahn in den Sta.itshetrielulie Bctrichs- Clcbührcn, welche im Gesetze vom 
Auslagen auf Grund der zu ermittelnden , 25. Mai tSSo auf dreissig Jahre fest- 
voraussichtlichen Selbstkosten zu pauscha- 1 gesetzt war, sollte auf zwanzig herab- 
Hren. Die ni.'u;ihnmrr \\Litertjehcnder ' ^csL-fzt werden. 

hnanzieller Unterstützungen fUr einzelne 1 Eine baldige Erledigmig dieses Ge- 
Localbahnen von Seiten der Staatsver- I setzentwurfes war mit Rücksicht auf den 
waltun^ durch Geu ährun>x eines Bei- \ nr^i sclirittenen Sessionsabschnitt nicht 
träges aus Staatsmitteln oder auf sonstige zu erwarten, und sah sich daher die 
Weise wurde zwar nach wie vor von | Regierung, da sich die Wirksamkeit des 
der speeiell einzuholenden leL:^islativen Gesetzes vom 25. Mai iS^onurbis Kndc 
Ermächtigung abhängig gemacht, jedoch , December 1884 erstreckte, neuerlich ver- 
wurden filr solche Falle allgemeine , anlasst, um eine Verlängerung der Gil- 
I''ire^ti\ en. vnii anerd!n;;s mehr grimd- tifjkeit diese-- Gisef/es bis l. Juli 1886 
sätzlichcr Bedeutung gegeben. Es sollten | nachzusuchen. Bis dahin konnte man 
nSmlich derartige finanzielle Unter» [ hoffen, dass die Berathungen über den ein- 
Stützungen nur für solche Localh.dnien in gebrachten Gesetzentwurf ztnn Abschlüsse 
Aussicht gestellt werden, bezüglich deren 1 gelangt sein würden. Die Angriffe, weiche 
Durchführung die erforderlichen Geldmittel | hiebe! die Minorität des Abgeordneten- 
von den Interessenten unfrcachtet der von 1 hauses in Bezug auf die Anwciulnnij; ties 
denselben bethätigtcn Opferwilligkeit nicht 1 Localbahn-Gesetzes gegen die Regierung 
vollständig aufgebracht werden können ; gerichtet hatte, wiederholten sich bei Be- 
und demnach das Zustandekommen der ratlmng des Gesetzentwurfes über die Ver- 
Bahn von der Gew ährung einer Staat- 1 längerung des Localbahn-Gesetzes in ver- 
liehen Unterstützung abhängt. Eine I schärftem Masse, und die Frage, ob die 
weitere Ergänzung betraf die dmi Staali: Regierung nicht ihre Befugnisse über- 
seitens der Localbahn • Unternehmungen . schritten habe, nahm alsbald eine gewisse 
einztu-äumende Befugnis, die Localbahn | politischeTendenz an. Man machte der Re- 
oder einzelne Strecken derselben im Wege gierung zum Vorwurf, dass sie Halmen als 
der P6age gegen angemessene, nöthigen- I Localbahnen concessionirt hatte, welche 
felis im Enteignungswege festzusetzende ; nicht den Charakter von solchen besassen 
Vergütung für an dieselbe anschliessende fz. B. St. Fölten-Tulln]. und verlangte, dass 
Staatsbahnlinien zu benutzen. i diejenigen Eisenbaltnlinien von der Be- 
in Bezug auf die Ausgabe von I wUligung der Regierung ausgenommen 
Prioritäts-Obligationen sollten die bisher werden sollten, w^lihe wesentlich auch 
in der Kegel auferlegten Beschränkungen | dem Transitverkehr zu dienen bestimmt 
als ausnahmslose gesetzliche Anordnungen I sind, oder sich ab Paratleibahnen einer 
Geltung erlangen. Es sollte nändich die bestehen*leti Hauptbahn darstellen oder 
Au^abe von Prioritäten bis zur Voll- | zwei Hauptbahnen verbinden. Solche 
endung und Inbetriebsetzung gänzlich, ; Linien sollten nur durch besondere Ge- 
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setze c<mccssim:ni wer Jen ki'miicii. Krst 
nach langwierigen Debatten wurde der 
Antrag 'ler Minorität abmkliiit, und die 
VerU!iy.crung der Giltigi<eit des Gesetzes 
vom 25. Mai 1880 bis I. Juli 1886 zum 
BeschliissL- crliftben. 

Die keiciisralhs-Sessiun w ar inzwisciien 
abgelaufen. In der Thronrede, mit welcher 
der Kaiser im 2(). Septcn.hcr 1885 den 
neugewahlten keielisratherOttnete, wurden 
zwar »dieErleichtmingenfDrdasZttttande- 
kommeti toi der Sehiencnwi. «^e • in beson- 
derer Weise betont, jedoch unterblieb vor- 
läufig die Wiedereinbringung der Vor- 
lage vom Jahre 18.S4. Die Kegienmg 
unterzog die$e vielmehr einer wieder- 
holten Prflfung, wobei es sich als 
wOnschenswerth herausstellte, sowohl 
in principiellen Punkten, als auch in 
Bezug auf mehrere Einzelbestimmun^en 
Abänderungen durchzutdlirt-n. Kiner tui 
der Vorberathung der früheren Regierungs- 
vorlage im Eisenbahn-Ausschusse des Ab* 
geordneteiiliiusL V ^e^^cHenen Anre^^iiij^ 
folgend^ cntschluss sich die Regierung 
vor Allem, die früher versuchte Ein- 
beziehniiL!; i-Kt Sti.i<si.tili.ilincn ciii'^cVilic-^s- 
lich der Pferdebahnen in den Geltungs- 
bereich der für Localbahnen aufzustellen- 
den gesetzliclicii Xmincn Tillen zu lassen, 
die Localbahnen und die Stras&enbahnen 
getrennt zu behandeln und die letzteren 
zum Gegenstande einer besonderen Vor- 
lage zu machen. 

Diese Studien nahmen längere Zeit 
in Anspruch und erst an. iS. Juni 18S6 
wurden zwei Gusetzcntvvlirt'e eingebraclit, 
von denen der eine die Besrimmtmgen 
fi\r die Anlage und den Betrieb von 
Localbahnen enthielt, während der 
andere die Anlage und den Betrieb von 
S t r a s s e n b a h n e n [Trannva\ s| regelte. 
Mit diesen beiden ( iesetzentwUrten beab- 
sichtigte die Regierung eine abschliessende 
Regelung des ganzen Local-F.tsenbahn- 
wesens im weiteren Sinne und bezweckte 
insbesondere eine gesetzliche Normirung 
des .StrassenbenutzungS-Rechtes für Local- 
bahnen im engerenSinnc(Dnnipftrainwa\s; 
!«elh$t gegen den Willen der zur l-ahaltung 
nichtärarisclier Strassen Verptlichteten. 
andererseits die Abtrennung der Pferde- 
bahnen von den Localbahnen int engeren 
Sinne und die üeberweisung der ersteren 



iiiitci Jic Bc^lilnmul,^L■n dei (.Gewerbe- 
ordnung bei unein^L■SLllraJlkter Walurung 
der Zuständigkeit der Sclnslverwaltungs- 
j körper in Bezug aut das Slrassen- 
, benutzungs-Recht. 

Die nunmehr beantragte gc^et/liihe 
kegelung des Localbahnwesens wurde 
I damit begründet, dass, ebensowenig, als 
es hi>. her gelungen w'Arc, eine \vi>-^enschalt- 
lich und legislativ ausreichende Bcgriffs- 
! bestimmung für Localbahnen im Allge- 
meinen .Tiif/tistLÜen, eine an^^rv ii heiuic 
Unterscheidung zwi&chen Locaibahn und 
' Dampfbramway thunlich scheine. Das in 
technischer Beziehung <:ich zunächst auf- 
drängende, anscheinend zur Unterschci- 
! dang vollkommen ausreichende charak- 
tcristische Merkmal der Dampftramway, 
I das ist die Anlage derselben gleich den 
j Pferdebahnen auf Öffentlichen Strassen 
iti solcher Art, dass die Schienen r.icVit 
über die Strasseutläche hervorragen und 
r demnach der Obiige Strassenverkehr durch 
die Bahnanlage und deren Betrieb nicht 
, gestört wird, stelle sich in administrativer 
I und verkehrspolitischer Hinsicht als ganz 
ungciiü;;cnd heraus, wenn erwogen werde, 
dass emerseits die als Dampltramways 
1 projectirten und als solche bezeichneten 
Kisenbahnen zumeist nicht auf «"»tTent- 
, liehen Strassen angelegt, sondern auf 
I eigenem selbständigen Bahnkörper ge- 
. führt werden, und dass andererseits auch 
' Localbahnen sich auf längeren oder 
I kürzeren Strecken der bestehenden Öffent- 
lichen Strassen unter ganz ähnlichen 
technischen Voraussetzungen bedienen 
wie die Dampftramways. Die Dampf- 
tramway könne füglich nur als eine, er- 
I hebliche Erleichterungen in der Anlage 
I und dem Betriebe zulassende besondere 
Abart der Locaibahn im Allgemeinen 
, angesehen werden, luid es sei kein 
■ Zweifel, dass alle die Erwägungen, welche 
für die cinlieitliche Behandiung des Eisen- 
bahnwesens überhaupt sprechen, sowohl 
auf Dampftramways als auf Localbahnen, 
die l: Hl / ' ider theilweise bestehende öfient- 
liche Strassen benutzen, volle Anwendung 
finden. 

Die Regierung beantragte aus diesen Er- 
wägungen, dass Dampftramways und über- 
haupt mit nmcliani.schen .Motoren betriebene 
' Strassenbahnen, unbeschadet der fllr diesel- 



Digitized by Google 



85 



bull /ulassi^r^-n \\ fitf^ehenticn <;cscf/liv-lK'u 
und adniim.strativen Erleichterunjjen, liir 
Localbahnen erklärt, hingegen Pferde- 
bahnen mit iIli Hotimnu:!!;::^ fflr den localcn 
Personenverkehr aus dem Gebiete des 
eigentlichen Eisenbahnwesens ausgeschie- 
den und unter die mncessionirten Ge- 
werbe eingereiht werden. 

Oer Gesetzentwurf, »womit Bestim- 
rrnin;_;\n für die Anhitje liinl ^ieii I^ctrieb 
von Localbahnen gctrolten werden c, 
schloss sich zum ^5saeren Theil an die 
R^"erunj;svorla^L- \r,m Jahre 18S4 an. 

Wesentliche Abweichungen gegen- 
flber den Bestimmuneren des Gesetzes 

vom Jahre iNSo cntliiclt Jer I'ntwut f 
nur hinsichtUch Benützung solcher ütleut- 
licher Strassen, die nicht Reichsstrassen 
änd. 

Der Artikel 6 des Gesetees vom 
25. Mai 1880 bestimmte diesfalb, dass 

die Benutzung solcher Strassen zur Anla<xe 
von Localbahnen, insoweit die Inanspruch- 
nahme Ober das im Eisenbahn - Ccm- 
cessions-ni.'Mf/c vnr^i. sclicne.Mass hinaus- 
gehe, nur mit Zustimmung der zur Er- 
haltung Verpflichteten zulassi|r sei. Hieraus 
ergaben sich in volkswirthschafthcher 
Beziehung und mit Kacksicht auf die 
Zwecke der Eisenbahn-Politik nicht zu 
verkennendeUebelstände. Bei der niedersten 
Kategorie der Eisenbahnen, nämlich bei 
den Pferdebahnen, machten sie sich nicht 
so fühlbar, dass hinsichtlich dieser Bahnen 
eine Aenderung der geltenden Normen 
sich als unbedingt nothwendig ergeben 
hStte. Was dagegen die Localbahnen im 
enger enSinne anbelangt [Üampftraraways], 
so konnte bei AufirecbterhaUung des im 
Gesetze vom 35. Mai 1880 unbeschräitkt 
ausgesprochenen Zustimmungsrechtes der 
Fall eintreten, dass höhere Interessen der 
(jcsammthcit oder eines beträchtlichen 
Theiles der Gesammtheit vor Local- 
interessen zurücktreten mU:>sen. Die 
Regierung glaubte bei allor Geneigtheit, 
die Autonomie der Strassenverwrjhnn^s- 
körper, soweit dies nur immer thuali^h 
sei, zu wahren, auf ein .Mittel nicht ver- 
zichten 7\\ kriniu n, \vt_-Iclirs m^ cis^net schien, 
unbe^rünilcte Anspriklic der autonomen 
Körperschaften auf das richtige .\Liss zu- 
rückzufülircn. AI-- ein smIciio .Nl-tt.l be- 
trachtete die Kcgicriuiy das luileiginitigs- 



reclit. Falls nämlieh die /^tistininnmg 
der berufenen Behörde zur Strasscn- 
benatzung nicht zu erlangen ist, sollte 
nach dem Vorschlag der Regierung im 
iö86er Gesetzentwurf, werm die Gemein- 
I nOtzigkeit vom Staate anerkannt ist, 
die .'^trittlialterei liurcVi ein I'nteignungs- 
erkenutnis aussprechen, da^is die Üc- 
j nutzung der Strasse durch die Eisenbahn 
zulilssi^- sei. Ueber ein Mim Str.is--en- 
eigenthümer etwa gefordertes besonderes 
; Entgelt für die Slrassenbenfltzong sollte 

der ordentliche Richter entscJieiden. 
1 Die Vorlage des Gesetzentwurfes über 
I die Anlage und den Betrieb von Strassen- 
l\ilnun ['l'ramways], deren Goncessii.ni- 
, rung bisher durch das Handelsministerium 
I atif Gnmd der a. h. EntSchliessungen vom 
25. Februar iNSg und H. ^\'Arz 1S67 er- 
folgte, erwies sich vorzugsweise wegen des 
.Mangels ausreichender Bestimmungen Ober 
die Benutzung öffentlicher Strassen zur .\n- 
I läge und zum Betriebe von Strassenbahnen 
als nöthig. In dem Gesetzentwurfe wurde 
der \VL rb^mässige Betrieb von .Strassen- 
I baliuen [ Tramwaysj, welche mit antma- 
I Hscher Kraft betrieben werden tmd zur Be* 
förderung im Orts verkehre dienen, unter die 
I concessionirten Gewerbe, und zwar unter 
I die Unternehmungen für periodischen 
Personentransport, eingereiht. Auf solche 
I Strassenbahnen sollten künftighin nicht 
; die fax Eisenbahnen erlassenen Gesetze 
I und Verordnungen, sondern die allge- 
meinen Gewerbe-, Bau. und Polizei- Vor- 
' schnften Anwendun;; tmden. Unter Orts- 
verkehr verstand der Gesetzentwurf einen 
j engeren Localverkehr, 'das hcisst jenen 
allgemein bekannten tramwayartigen Ver- 
kehr, welcher weniger die Verbindung 
räumlich getreimter Verkehrscentren als 
vielmehr den Verkehr innerhalb gr»isserer 
(iemeindegebiete, gesthlns-LiiLT < irt- 
schaften und deren näherer Umgebung 
zum (icgenstand hat, welcher V'erkehr 
I sich durch zahlreiche, nicht weit von 
einander entfernte HaltestelKr. und die 
vorzugsweise Benutzung des betrelteiidcii 
Verkehrsmittels auf relativ kurzen .Strecken 
charakterisirt« . Die Vorfrage, ob eine 
.Strassenbahn dem vorgescluriebenen Orts- 
verkehr zu dienen habe, sollte das 
Handelsministerium wnch viir der Can- 
ccssioas-Ertheiluug eniselieiüen. Die Con- 



Digitized by Google 



86 



Dr. Victor Röll. 



cessioiis - ErtheilunfT hczOglich soldier 
ütrassenbahnen sollte im Allgemeinen der 
politischen Landesstelle und nur, wenn 
die Strasse da«; Ver\valtuu(:^s<xebiet einer 
politischen Gemeinde überschreitet, dem 
Ministerium des Innern zustehen. Bei 
Verleihung der Cnnccssion snütc die Zu- 
stimmung der zuständigen .Slrussenbehür- 
den, und zwar bei Reichsstrassen der poli- 
tischen Landesstclle, bei nichtfirarischen 
öffentlichen Strassen des zur Strassen- 
erhaltun^ verpflichteten Strassenverwal- 
tun;^skr»rpers oder der ^csel/lich zur 
Erthcilung einer solchen Zustimmung be- 
rufenen Beh6rden und Organe vorliegen. 

Als die beiden hesproclieiien Gcsetz- 
entwUrle dem Hiscnbahn-Ausschusse im 
Jahre 1886 Oberwiesen wurden, konnte 
an eine Kileviiq;ung derselben in di-rn 
betreffenden Sessionsabscbnitte nicht mehr 
gedacht werden. Da aber die Wirk- 
samkeit des mit tiesetz vom 28. Üecem- 
ber 18S4 verlängerten Localbahn-Gesetices 
sich nur bis zum 1. Juli t886 erstreckte, 
so war wieder die Hefahr, dass vom 
I. Juli an bis zum Zustandekummen 
eines endgiltigcn Gesetzes Steuer- und 
Gebühren-Begünstigungen fOi prujeetirte 
wichtige Localbahnen im administrativen 
Wege nicht hatten gewährt werden 
können. Um dem vorzubeugen, wurde im 
Eisenbahn-Ausschusse die Nothwendig- 
keit, noch im laufenden Sessionsahschnitte 
eine legislative Vorsorge zu treffcn,einheUig 
anerkannt, l'eber den einzuschlagenden 
Weg gingen jedoch die Meinungen aus» 
einander. Die Minorität beantragte den 
Erlass eines Special-Gesetzes, in welchem 
eine Reihe von Localbahnen, deren Zu- 
standekommen in der nächsten Zeit er- 
wartet wurde, aufgezählt waren, dagegen 
glaubte die Majorität, dass an Stelle der spe- 
ciellen eine allgemeine Verlängerung derlie- 
stimmungen des Localbahn-Gesetzes dem 
Hause in Vorschlag gebracht werden sollten . 
Uebrigens gab aueh die Majorität ihrer 
L'eberzeugung dahin Ausdruck, dass das 
baldi^^e Zustandekommen eines definitiven 
Localbahn-( icsctzes, mit allen Mitteln 
angestrebt werden müsse. Aus diesem 
Grunde beantragte die Majorität die Frist 
für die VerlängetuMii des bestehenden 
Gesetzes nur auf die Zeit bis Kndc 
des Jahres issO, also auf einen Termin, 



innerhalb dessen man den Abschluss 
der parlamentarischen Verhandlungen 
Uber die beiden Regierungsvorlagen er* 
warten durfte. Nachdem das Abgeord- 
I netenhaus den Minoritätsantrag abgelehnt 
I hatte, wurde die Verlängerung des Ge- 
setzes vom 25. Mai 1880 bis Ende des 
. Jahres iHHb beschlossen luid ein Referent 
1 bestellt, welcher sofort beim Wieder- 
zusammentritt de<; Reichsraths seinen Be- 
richt erstatten sollte. 
I Als der Reichsrath im October 1886 
wieder seine Berathungen aufnahm, trat 
1 der Eisenbahn-Ausschuss alsbald zu- 
j sammen, um diesen Bericht entgegen zu 
nehmer. In demselben waren einige nicht 
; unwesentliche Aenderungen an der Re- 
gierungsvorlage vorgenommen worden. 
Zun.äclist sdllfedie I?etlieiligung der Regie- 
rung audi in Form einer Erträgnis- oder 
I Ztnsengarantie erfolgen können. In Bezug 
auf die Benutzung nichtärarischer Strassen 
1 wurde für den Fall, dass zwischen den 
' Zustimmungsberechtigten und der Local« 
bahn-Unternehmung hinsielitlieli der \ .>n 
I dieser angestrebten Benutzung einer iiicht- 
I ärarischen öfFentUchen Strasse ein Ueber- 
einkommen nicht zu Stande kommt, 
i der Zusammentritt einer Commission 
I beantragt, bestehend aus dem Präsi- 
denten des Oberlande.sgerichts, in dessen 
I Sprengel die Strasse gelegen ist, und 
aus zwei von diesem Oberlandesgerichte 
aus seiner Mitte zu wählenden Mit- 
I gliedern. Der Entscheidung dieser C.om- 
I mission sollte die Wirkung eines Knt- 
eignungs-Erkenntnisses zukommen. End- 
lich wurde eine Bestimmung beantragt, wo- 
I nach bezüglich der auf dem Strassenkörper 
liegenden Strecken von Localbahnen d.is 
I im§bdesEisenbahn-( loncessions-Gesetzes 
l dem Staate vorbehaltene Heimfallsrecht 
keine Anwendung zu ßnden hätte und 
i die Regierung ernjächtigt wurde, insoweit 
I Theile der bezeichneten Strassenbahn 
aussciliall> des StrasscnkOrpers liegen, 
das Heimfalisrecht des Staates an die>en 
Tlieilen des Unterneiuneus aulzugchcn. 

Angesichts der Schwierigkeiten, welche 
bei der Berathnn^ d.er beiden Geftetzent- 
würfe hervortraten, inusste die Hotlnung 
auf eine baldi;^e Erledigung derselben 
vollkommen schwituLn. Insbe.sondere war 
die vorgeschlagene zwangsweise Benü- 
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tzung nichtärarischer Strassen Gegenstand 
der Anfechtung. In einem am 25. April 
1887 in Wien abgehaltenen östeireU 
chischen Städtetag bezeichnete der Bürger- 
meister der Stadt Wien die betreffenden 
Gesetzentwürfe als einen schweren Schlag 
gegen die Autonomie der Gemeinden, und 
es wurde eine Resolution gefasst, dass 
unter allen Umständen an dem freien V^er- 
ftlgungsrechte der Gemeinden Uber das 
Strassenwesen festgehalten werden müsse. 
Der Stadtetag wendete sich besonders 
auch gegen die beantragte Abgrenzung 
des Begriffes der Pferdebahn gegenüber 
jenem der Dampftramway. Es wurde 
darauf hingewiesen, dass jede Strassen- 
bahn durch die Einführung des Güter- 
verkehrs oder durch eine Veränderung 
des Betriebsmotors der Aufsicht der 
Strassenverwaltung ohne weiteres ent- 
zogen werden könne, wodurch für die 
Gemeinde eine gefährliche Rechtsunsicher- 
heit entstehen müsste. 

Um die seit Anfang des jahres 1887 
bestehende Lücke nicht zum Xachtheil des 
öffentlichen Verkehrs n<jch weiter bestehen 
zu lassen, entschloss sich der Ausschuss, die 
Hnanziellen nebst einigen anderen, keinem 
Widerspruch bcf^egn enden Bestimmungen 
der Regienmgsvorlage herauszuheben und 
dem Abgeordnctcnhan?'e in Form eines 
besonderen Gesttzcntwurfes mit der Gel- 
tungsdauer bis 1890 vorzulegen. Hie- 
durch sollte dem rifTentlicfien Verkehrs- 
bedürfnisse Kcchnung tjetraj;cn, zugleich 
aber dem Ausschusse die nöthige Zeit 
zum Studium der übrigen Bestimmungen 
der Regierungsvorlage gegeben werden. 
Das Abgeordnetenhaus stimmte diesem 
Antrage zu und auch das Herrenhaus 
zeigte sich mit dieser wiederum vorläu- 
figen Lösung der Localbahnfrage ein- 
verstruiden. Das bezügliche Gesetz wurde 
unter dem 17. Juni 1887, R.-G.-Bl. .\r. 81, 
verlautbart. 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes 
sind mit denjenigen des Gesetzes vom 
^5. Mai 1880 im Wesentlichen überein- 
stimmend. Neu sind die Bestimmungen 
wegen Umwandlung des Fahrkarten- 
stempels in eine Procentual-Gebühr [siehe 
oben] sowie wegen Ermächtigung der 
Regierung bei Einmündung von Local- 
bahnen in staatlich betriebene Haupt- 



bahnen, die Localbalincji von der 
■ Beitragsleistung für die Erweiterung 
der Anschluss-Stationen und für die 
Besorgung des Stationsdienstes daselbst 
zu entheben. 

Die Dauer der Steuer- und Gebühren- 
befreiungen wurde mit hachstens 30 Jahren 
bemessen. 

I Die Ausgabe von Prioritätsobligationen, 

' worüber im Gesetz vom Jalirc iSSo keine 
Bestimmungen enthalten waren, ist nach 

I dem C^csetzc vom 17. Juni 1887 Insolange 
ausgeschlossen, als die Verzinsuntj- imd 

^ Tilgung derselben nach der Anschauung; 

I der K'egierung nicht dauernd gcsielurt 
erscheint. Mit Rücksiclit auf die l-'r- 
fahrungen, welclie mau mit dem Gold- 

' gemacht hatte, wurde femers be- 

stimmt, dass derlei I'riniitatcn nur auf 
östcrreichisclie W ülirung luulen dürfen. 

Für das Strassenbenutzungsrecht sind 
im Gesetze vom Jahre 1SS7 dieselben f^e- 
stimmungen wie im Gesetze vom 25. Mai 
1880 beibehalten. Im HinbHcke auf die 
Verhältnisse in Xiederösterreieli wurde 
jedoch in das neue Gesetz die weitere 

• Bestimmung aufgenommen, dass dort, 
wo bestellende Gesetze dies vorschreiben, 
die Benützung von öffentlielicn Strassen 

I zu Localbabnzwecken [Rcichsstrasscn 
ausgenfymmen] nur mit Zustlnunun'j der 
geset/lieh liiezu beiuteneu Behörden oder 
Or<;ane zulässig ist. 

W'eiters wurde verffi^t, dass die Be- 
stimmung darüber, ub tür eiuzehie Lueul- 
bahnen, deren Nothwendigkeit oder Nütz- 
lichkeit ausser Zweifel steht, be/ali^Uch 

: welcher jedoch darj;elliau eiseheiut, dass 
die Interessenten ausser Stande sind, die 
erforderlichen Geldmittel zur Gänze auf- 
zubringen, von .Seiten der Staatsver- 

I waltung etwa nebst den oder statt der im 
vorliegenden Gesetze vorgesehenen noch 

, andere finanzielle Unterstützun;;en, w ekhe 
nicht im administrativen Wirkungs- 
kreise gelegen sind {wie insbesondere die 
Gewährung eines Beitrages aus .Staats- 
mitteln, e iie l^etheiligung des Staates an 
der Gapitalsbeschaffung etc.], zugestnnden 
werden könnet», — einem in jedem eui- 
zeinen Falle zu erlassenden besonderen 
Gesetze vorbehalten bleibt. I)a?iri sollte 
als Grundsatz gelten, dass der (iewührung 
derartiger finanzieller Unterstatzungen 
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von Seiten des Staates eine den indi- 
viduellen Verhältnissen entsprechende 
Betheitigung des Landes, der Gemein- 
den und sonstigen Interessenten an 
dem Localbahn - Unternehmen voraus- 
Ztlgehen habe. Diese lietheili^ung kann 
erfolgen : durch unentj/eltliche Ab- 
tretung von C]rund und Hoden an 
die Localbal i< - l ntemehmun};, bezie- 
hungsweise durcli Uehernahme der von 
derselben für die Cirundervverbung auf- 
zuwendenden Kosten, durch unetit^clt- 
liclie Lieferung von Baumaterialien, Ue- 
theiii{^un;j an der ( lapitalsbeN^Iuifuiug, 
Zusicherung einer Ertril};;nis- OiL: Zii.scn- 
j^arantie etc. lünllicli wurde durch das 
iSSjcr Gesetz L iietrnehnmngen normal- 
spuri^er Localbahnen, für welche die 
im ('iL>(. t7L' vTixescht-ni-n R, tVt^-i uiiüjen 
von Suiupchi. Gebiiinea iiiui .Steuern, 
beziehungsweise die dort vorgesehenen 
anderweitigen finanziellen I^temlnstigun- 
geu [Üetheiligung des Staates an der 
Capitals-ßeschalTung u. dg!.] eingeräumt 
worden sind, — unhc-cliadet des bei 
der (^oncessions - lirtheiUuig der Staats- 
verwaltung vorzubehaltenden Kechtes, die 
concessionirte Bahn nach deren Vollen- 
dung und Inbetriebsetzung unter den in 
der Concession festzusteUenden Bedin- 
gungen jederzeit einzulösen, — die Ver- 
pachtung auferlegt, der Staatsver- 
waltung über deren Verlangen jederzeit 

d'ic MithL-niHziing der I.ncallMlni t'tlr den 
Verkehr /.wischen sciion bestehenden oder 
künftig erst herzustellenden, im Staats- 
betriebe liiuiliclu n Bahnen derart ein- 
zuräumen, dass die Staatsverwaltung be- 
rechtigt ist, unter freier Feststellung der 
Tarife ganze 7a\-xu nJer einzelne Wagen 
Uber die uiitbendtzte Localbahn gegen l£nt- 
richtung einer angemessenen Entschadi- 
giuig zu befördern oder bffi't viei ii /u lis-^en. 

Das L u c a 1- und Kleinbahn- 
Gesetz vom 31. December 1894. 
Schon bei c"rr ]\TVic r itarischen Be- 
handlung des Ciesetzes vom 27. December 
it(93,R.^.-BL Nr. 198, womit die Wirk- 
samkeit dc< lHS7er Localbiihn-( ieset/.c.-^ 
bis Ende IS94 erstrckt wurde, wurde all- 
seits der Ucberzeugung Ausdruck gegeben, 
ts sei die beabsichtigte gesetzliche Neu- 
regelung nicht lediglich auf eine Kcvisiun 
der Bestimmungen des geltenden Local- 



1 bahn-Gesetzeszubesdu:anken,sondrnt viel- 
\ mehr aus sachlichen Gründen dringend ge- 
I boten, an der Hand der itnGegenstande ge- 
■ sammelten praktischen Erfahrungen, und 
unter Bedachtnahme auf den Stand der 
einschlägigen Gesetzgebung im Auslande, 
I wie nicht minder der theoretischen 
Forschung ein neues, den erhöhten An- 
forderutigcn der ( iegen wart entsprechendes 
Localbahn-Gesetz ins Lehen zu rufen. 

Für die Vorbereitung eines solchen 
Gesetzes hatte das Abgeordnetenhaus in 
seiner Sitzung vo!ii <). Marz der 
Regierung in der Form cnicr Resolu- 
tion eine Richtschnur -gegeben, und zwar 
wurde Jie Re^ieruntx aufgefordert: 

1. Kiue reichsgesetzliclic Krweitcrung 
und Vermehrung der /.ii^rvtandnisse und 
KrleichterutiLjcn für den Bau von Local- 
bahnen dvi vcitassungsmässigen Be- 

I handlung zuzuführen; 

2. behufs Sicherstellung bauwilrdiger 
Localbahnen die angcmessetjen GreJite 
in .Anspruch zu nehmen, weiters über 
andere ihr vorliegende I'rojecte nach dem 
Ergebnisse ihrer IViifung zu entscheiden 

I sowie Vorarbeiten für seitens der Inter- 
essenten empfohlene Bahnverbindungen 
: durch fachliche Mitwirkung nach allen 
I Kräften zu fördern; 

3. die systematische Vervollst.'indiming 
des Lucalbahunetzes überhaupt in ernste 

{ Erwägung zu ziehen und hieraber dem 
.-\bgeordnetenhause im Herbste laufenden 

^ Jahres Mittheilung zu machen.« 

! Dem in der Resolution ausgedrück- 
ten \\'ansche nach einer kräftigeren 

, Forderung des Localbahuwesens in fiuan- 

j zielier und administrativer Beziehung war 
die Regierung, v^^ii.erseits durch die mit 

I der Gcsctzes\oriage, betretfend die im 

] Jahre 1894 sicherzustellenden Localbahnen, 

eingeleitete Aetin:) /r.r allialirlieheii le^is- 
. lativenSichersteilung emes grösserenGom- 
I plexes solcher Bahnlinien*) und anderer* 

•) Diese Gcsetzvnrl.igc wurde aU Gcss-tz 
\<iin 22 juiii iS*n. k -G,-Hl. Nr 12% ver- 
lautbart. lerner die (besetze über die 

in den Jahren kS )^ und isi^ö sicherzustellen- 
den LociillKihnen vom |ani 1S95. K.-G.-Bl. 
\r. S3 und vom 21. |uli l^'V>, K -G.-Bl. Nr. I4I. 
\ Bezüisiich der im Jahre i.Si^S sicherzustellen- 
; den Localbahnen M'urde eine ähnliche R^e- 
< rnogsvorlage aberreicht und mit einigen Ab- 
; Änderungen von beiden Heusern angenommen. 
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scits durch eine Reihe voti Verwaltung«- 
massreneln nachj^ekommen, welche — wie 
<lje Errichtung eines eijjenen Localbahn- 
Amtes im Handelsministerium und hei 
der General- Iiispection der österreichischen 
Eisenbahnen — die individuelle und be- 
schleunigte Behandlung der auf Local- 
bahnen bezughabenden amtlichen Agenden 
verbürgen soUten. 

Ebenso» wir die RetrieriinLT bemüht, 
das in di.r Kesolution augtjrcjJle plan- 
inlssige Vorgehen bei der kilnitigcn 
Ausgestaltung des Localbahntietzes durch 
die Aulstellung cntsprcvhciiJer allge- 
meiner (irundsätze itlr das Zusammen- I 
wirken di^ St.iates und der Länder auf 
dem be/ei^-luicien Gebiete des Verkehrs- 
wesens anzubahnen; insbesondere hat das 
Himdelsministi. rinm zu diesem Zwecke 
den Vertretungen derjenigen wirthschaft- 
lich vorgeschrittenen Länder, welche 
bisher einer landesgesetzlichen Or^ ini- 
salion des Lucalbahnweseni» enlbeiirten, 
die Schaffung einer solchen unter Hinweis ! 
auf die Erlolge tk-r glcicli.irfigcn Kin- 
richtungcn iu Steiermark und Bühnien und | 
auf die gleichartigen Bestrebungen Gati« | 
zicns mit allciTi Nachdrucke naliLgelegt. 
[Vgl. wegen dieser Gesetze weiter uiUen.J 

Was die in der Resolution ent- 
haltene Aufforderung zur Er\vci:e;ui)^ 
und Vermehrung der Zugeständnisse und 
Erieichterungen Air den Ban von Local- 
hahnen anbelangt, so war schon bei der 
Berathung dieses Resolutions-Antrages 
im Abgeordnetenhaiise von Seite des 
damaligen Handelsministers die Erklärung 
abgegeben worden, dass die Regierung die 
olnge Aufforderung als Richtschnur fbr die 
geplante Kefonii des Localbahn-( lesetzes 
vom 17. Juni i8«7, K.-G.-Bl. Nr. 81, mit 
umso grösserer Bereitwilligkeit acceptire, 
als sie in Erkenntnis der Nothwendigkeit 
einer erheblichen Ausdehnung der frag- 
lichen Begünstigungen schon bei einem 
früheren Anlasse mit einschlägigen Ge- 
setzesvorschlät^en hervori^ctreten sei, ohne 
dass dieselben ai>er die Zustimmung der 
gesetzgebenden Körperschaften erlangt 
hätten. 

Bevor an die Ausarbeitung des Ent- 
wurfes eines neuen Localbahn-Gesetzes 

geschritten wurde, erschien es geboten, 
jene im gesetiilichen Wege sicherzustellen- 



den. bczie1uin'j:<weise neu einzuführenden 
I Zugc.>CauJuiÄSt: und Erleichterungen in 
Bezug auf die V orbereitung, die Anlage 
und den Betrieb x ui I,o^ il- und Strasscn- 
bahnen im einzcincn klarzustellen, auf 
welche in den beÜiLlÜL; tcn Fach- und 
Interessentenkreisen tusnukn-r Werth 
gelegt wurde. Zu diesem Zu ecke wurde 
bei denjenigen Factoren, welche Ge- 
legetiheit hatten, sich mit der Frage 
der F<">rderung des iicuiiischca Local- 
bahnwesens in eingehender Weise zu 
beschäftigen nmi \n dieser Richtung Er- 
fahrungen zu sammeln, so bei den Laudes- 
I ausschflssen, bei den Verwaltungen von 
Hritipt- und I.ocalbahnen, dann bei Fach- 
veremen, Bauunternehmern und Experten 
eine schriftliche Umfrage eingeleitet, 
welche eine Fülle von Anregungen zu 
Tage gefordert hat. 

Das Ergebnis der gedachten Enquete, 
iii Utlclur lüe von dem Wrcine zur 
Förderung des Local- und ^trasseubahn- 
wesens und von dem Verbände der 
(.'isterreichischcii 1 .1 iealb.iliiK:i ^ebenen 
Gutachten ihrem inneren Werthe nach 
den hervorragendsten Platz einnahmen, 
lässt sich in Folgendem zusammenfassen: 

1. Der in der österreichischen Local- 
bahn*Gesetzgebttng von Anbeginn fest» 
^cli.iltene Grundsatz der Allgemeinheit 
der für Localbahnen geltenden Normen 
und ihrer Anpassungsfähigkeit an die 
besonderen Fälle hat sich vollauf bewährt 
und wäre derselbe daher auch in dem 
neu zu erlassenden Gesetze aufrecht zu 
erhalten. 

2. Es erscheint wflnschenswerth, dass 
Icflnftighin hei der administrativen Be- 
handlung projectirter oder schon im 
Betriebe stehender Localbahnen eine 
schärfere Individualtsirung und die weitest- 
gehende Vereinfachung, insbesondere im 
.Sinne der Einschränkung der bau- und 
betriebstecluiischen .\nfordcrutigen aut 
das geringste nach den concreten Ver- 
kehrsverhäittiissen zulässige .Mass platz- 
greife, weshiilb es sich empfiehlt, das 
Localbahnwvsen vom H.iupthahnwesen 
yrundsätzlicli zu trennen und für ersteres 
einen selbständi;;cii Organismus im 
Rahmen der Aufsiclitsbchörden zu schatten. 

lht> iuiticstrcblf Ziel der bakÜLicii 
intensivcii VervoIlUunuiuiung des heiiui- 
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sehen I.ncalbahnwesens kann aber nur 
dann erreicht werden, wenn der Staat 
sowie die Länder und die sonstigen 
antnnomen Körperschaften sich znrUcher- 
nahme von linauzicllcn Risiken und Opfern 
entschliessen, welche das bisher fibiiche 
Ausmass liLtraclitlich ülicrsteigen, und 
wenn zugleich das durch die legislative 
Behandlung erschwerte Verfahren bei 
Erwirkung staatlicher Beihilfen durch eine 
angemessene Erweiterung des adniini- 
strati\e!) Wirkungskreises der Regierung 
thunlichst vereinfacht und beschleunigt 
wird. 

Die auf Grund des obigen Enquete- 
Ergebnisses und an der Hand j^csaininelter 
Erfahrungen von Seite der Regierung 
vorgenommene Ueberprüfung der Be- 
stimniuni:;i n des Localbahn-Geset/.es vom 
17. Juni ibSy, Hess eine durchgreifende 
Revision desselben in wichtigen prin- 
cipiellen Punkten, wie nicht minder in 
zahlreichen Einxeitiestmimuugcn als noth- 
wendig erkennen. Aus den einschlägigen 
fkrathungen der betheiligten Fachmini- 
sterien, an welchen auch das Reichs- 
Kriegsministerium theilgenommen hatte, 
ging sodann der, seitens der Regierung 
dem Abgeordnetenhause in der Sitzung 
vom d?. October 1894 voTge]^;te Ent> 
wiirf eines Gesetzes, »womit Bestimmungen 
Uber diu Anlage und den Betrieb von 
Locatbahnen und Kleinbahnen getroffen 
werden , hervor, welcher mit e^cring- 
fUgigea Abänderungen von beiden Häusern 
angenommen und als Gesetz vom 3i. De- 
ceniber iSq.^, R.-G.-Bl. Nr, 3 ex 1895, 
verlautbart wurde. 

Das neue Gesetz verlegt den Schwer« 
pnnkt iler Action aus dem Reichsrathe in 
die Landtage. In der Begründung des* t 
selben sprach die Regierung offen aus, | 
dass angestrebt wunle, kfiufti^^^hin bei 
Förderung de« Lucalbahnwesens das 1 
Schweigewicht der Action in die finan- { 
zielle .Mitwirkung der Königreiche und 
Länder zu verlegen, von deren Ver- , 
tretungen und Organen füglich eine ge- , 
naue Kenntnis der obw iltenden beson- 
deren Verhältnisse, eine richtige Beur- | 
theilung der Bedeutung der einzelnen 1 
Hahnprojccte für die T.andcsintcresscn 
und eine intensivere Fühlung mit den un- ^ 
mittelbaren Interessentenkreisen gewärtigt 1 



! werden kann, und die demnach vorzugs- 
weise berufen erscheinen, die Finanzirung 
' der im Landenntettsse wichtigen Local» 
I bahn - Projecte aus Landesmittcln, be- 
ziehungsweise auf Grund einer Landes- 
garantie zu ermöglichen oder zu erleich- 
tern. Hiehei brin«rt das Geset/ die 
Rechte und rtiicluen der Länder aiit 
jenen des Staates, die Aufgaben der 
ersteren mit jenen des letzteren in eine 
gesunde, das Ganze fordernde Ueberein- 
stimmung. 

Das 1894er Gesetz 'gliedert sich 
i in zwei Thcile , der erste Theil be- 
trifft die Localbahnen, der zweite die 
Kleinbahnen. Unter letztere fallen alle 
jene dem üttentlichen Verkehre dienenden 
Localbahnen von ganz untergeordneter 
licdeutung, die ohne X'erliinduncf mit 
! einer Eisenbahn hühcrer Ordnung oder 
mit einseitigem Anschlüsse an eine solche, 
den örtlichen Verkehr in einer Gemeinde 
I oder zwischen benachbarten Geuiemden 
I vermitteln. Die Regierung hielt ihrerseits 
; an dem ("rundsnt^e fest, dass für die 
j verschiedene legislatorische Behandlung 
I der Localbahnen weder die Benützung 
! einer Strnsse al"? Bahnkörper, noch die 
I Art des Motors, sondern lediglich die 
[ Grösse der wirUischaftlichen ^deutung 

massgebend sein könne. 
I Was zunächst die Localbahnen 
j betrifft, so soll sich nach dem 1 894erGesetze 
der Staat in zweifacher Hinsicht an der 
finanziellen Förderung des Localbahn- 
wesens betheiligen; zunSchst auf eine mehr 
indirecte Weise, tndc;n er durch die Ge- 
währ weitgebender Begünstigungen finan- 
zieller Art euierseits die noth wendige, 
strenti "*e<>noniisehe Geliarnn^; bei der 
Anlage solcher Bahnen krallig unterstützt 
und andererseits die Geldbeschaffung hie 
für verbilligt und (.-rU ichtert , sodann 
aber ist auch eine directe Betheiligung 
des Staates an der Capitals-Erstellung in 
.Aussicht <xe n • n 1 nien . 

In erstcrer Beziehung kommt die Be- 
freiung von Stempeln, Gebühren und 
Stenern in Betracht. Das Gesetz geht 
in der Gewährung solcher Begünstigun- 
gen Ober die Bestimmungen des firOheren 
Localbahn-Gesetzes hinaus ; die Bcfreiunt; 
von den .Stempeln und Gebühren für 
Verträge, Eingal>en, Urkunden und Amts- 
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hand!un>;en siul nicht mehr mit der Fr- 
öfijiung des Betriebes und jene zum 
Zwecice der Granderwerbung, des Baues 
und der Instruirung der Bahn mit dem 
Schlüsse des ersten Betriebsjahres 
erloschen, es soUen vielmehr die Be- 
freiungen zum /^wtcko dtr ('apitals- 
Beschaüung, der .Sicherstellung der 
Capitals-Veransung und des Betriebes, 
sowie zum Zwecke des R.uils und der 
lostruirung der Buhn bis zum Schlüsse 
des ersten Betriebsjahres, mm Zwecke 
der Grundcinlösung bis zum Schlüsse des 
dritten Betriebsjahres dauern. DieBi^nsti* 
gungen sollen femer fttr die Zahlung* 
bestätigungen der Bauunternehmer und 
IJeferantcn Geltung haben, wenn sich 
d ies e a uf A usfOhr ungsa r be i tcn an den Local- 
bahnen beziehen ; im Weiteren soll diese 
lk ;4nii>tigung auch auf die Ausgabe von 
Acuca und Prioritäts-Obligationen mit Ein- 
schluss der Interimsscheine zum Zwecke 
t^LT ( 'apitaU-Beschaffung für späterhin von 
der Ixlcgierung als erforderlich erkannte 
Erweiterungsbauten und NachschafiuBgen 
erstreckt werden und auf die von dem 
(.".oncessionär herzustellenden Schlepp- 
bahnen und sonstigen Nebenanlagen, die 
einen integrirendcn Ik-standtlieil des 
Unternehmens bilden, Aawcsiduiig finden. 
Das Clesetz gewährt die Steuerbefreiung 
auf die Datier von 25 Jnliren [nac!i dem 
früheren ( «eseUc konnte die Steuerbefreiung 
auf höchstens 30 Jahre ertheilt werden, 
und war es der Re^icrnn^- (Iherlassen, 
diesen Zeitraum einzuhalten udci abzu- 
kOrzen]. Als eine spcciell zu betonende 
Begnnstigimg, die auch bestehenden 
Localbahnen und den betricbtührendeii 
fremden Verwaltungen zugestanden wer- 
den kann, erscheint die r.cst.ittung, die 
Stempelgebühr für Personen-Fahrkarten 
in eine Procentual-GebUhr umzuwandeln, 
die mit ^^''o ZU bemcsscn und von den 
Reisenden einzuheben ist. 

Um auch die Königreiche und Länder 
und neben ifnien die grossen Geldinstitute 
für das Localbahnwesen zu interessiren 
und durch ihre thatkrUftige Mitwirkung die 
für den ,\usbau des I.ncalh;i1irinet/es erfor- 
derlichen Capitalien auf möglichst billige 
Weiseherbeizuschaffen. gewShrtdasGewtz 
die GebiihrentVeilieit für die Au':ur^'be und 
die eventuelle bücherliche Sicherstellung 



von Obli^-atii men suleher Anlehen, die von 
1 einzelnen Königreichen und Ländern zum 
I gedachten Zwecke mit Genehmigung der 
j Staatsverwaltung und nnter der beson- 
: deren AuCücht derselben ausgegeben 
I werden, sowie auch fttr Schuldver- 

sclireilnui^en, die in gleicher Absicht 
> von einer mit der Garantie eines Landes 
I ausgestatteten Anstalt [Landesbank] oder 

von anderen hiezu befugten Creditinstitutcn, 
I beziehungsweise selbständigen Abtheilun- 
I gen der letzteren ausgegeben werden, 
: respective auch ftlr die Coupons dieser 
I Titel. 

' Das Gesetz sorgt dafdr, dass einerseits 

der Werth und das Ansehen dieser letzt- 
I erwähnten Schuldverachreibungen beim 
; Publicum durch das Zugeständnis weit- 
gehender Verwendbarkeit gehoben wird 
und dass andererseits ihre Sicherheit in 
atisreichendem Masse gewährleistet und 
ihre Verwendung zu Speculations/.wei ken 
I unreeller Art ausgeschlossen erscheint. Im 
I Hinblick hierauf behandelt das Gesetz 
I sehr eingehend die Bediii}^nn<ien für die 
! Fundirung dieser Schuldverschreibungen, 
j wie auch die Voraussetzungen, unter 
I welchen dieselben zur fruchtbringenden 
: Anlegung von Capitalien der Stiftungen, 
des Postsparcassen- Amtes, der unter Oflcnt- 
lichcr Aufsicht stehenden Anstalten, von 
Pupillar-, Fideicommiss- und Depositen- 
geldern, dann zu Dienst- und ( ieschäfts- 
cautionen verwendbar sind. 

Was die directe Antheilnahme der 
Ke^ierung an der Capitals-Bes^lialluiig 
für Localbahnen anbelangt, so beschränkt 
sich das (leset/, darauf, die Fälle, in 
I denen eine solche zulässig ist imd den 
Modus, nach welchem sie stattfinden 
kann, vorzuzeichncn. Ausser der von I'^all 
zu k"a!l durch ein Gesetz zu bestiumien- 
den Unterstützung v«m Localbahnen, deren 
wirthseliaftliche oder militärische Be- 
deutung ausser Zucitel steht, bezüglich 
welcher jedoch dargethan erscheint, dass 
die Interessenten die forderlichen Geld- 
mittel nicht aut bringen können, durch Zu- 
sicherung einer Erträgnis-Garantie oder 
; durch l'ebernahnie von Stammactien 
I nimmt das Gesetz, iiideui es über das 
I frQhere Gesetz hinausgeht, eine ähnliche 
rnterstützung und speciell eine Bcitrags- 
leistung ä fouds perdu oder durch Ueber- 
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nähme von Titres auch für Local- 
bahneii in Aussicht, durch deren Aalajje 
und Betrieb der Staatsverwaltunfp zifTer- 
niässif^ 1v>ti::imb:ire \'i ■rttioi^/ erwachsen. 
Die H<>lie dieser lk*itra>j»lcisUing darf 
der Höhe der letzteren i^leichkommen ; j 
über das Mass der a'l' ' ''i h zu IT'-- 
wälircnden Summe der L ut^^ i siüuuii'ien 
oder Uber das Verhältnis des für eine 
Localhahn /u ijetiehniigenden Heitraj^cs 
zu den gesitnuiitcu Anlage kosten derselben 
finden sich im Gesetze keine Bestim- 
mun^ien. i 

An weiteren, den Luealbahneu zu ge< , 
-n-ahrenden Begünstigungen fUhrt das i 
(iCset/ die zul;issij;en, im Wesentlichen 
schon im Gesetze vom Jahre i8»7 ent- 
halten frewesenen Erleichterungen in Be- 
zu^ :>u( die Vi>rarbeiten, den IVut tmd 
die Ausrüstung an. Aus dem erwähnten 
Gesetze wurden auch die Befreiungen 
i.Kr l'dStbcförderuni; inui tlcm Er- 
sätze des aus der polizeilichen und gcfäll*- 
Mmtlichen Ueberwachung erwachsenden 
Miiiraiifwandes, s von der unentjrclt- 
lichea Herstellung und Erhaltung von i 
AmtslocalitMten Obemommen. Auch die im | 
Gesetze vom liinx lSt>4 der !\e;^ieruntj 
ertheilte Ermächtigung, Ausnahmen von i 
den Bestimmungen rflcksichtlich der I 
Maximal-Tarife für die PetMiiKii-PielVii- 
derung, sowie von den sonstigen gesetz- 
lichen Tarif- und Transportbestimmungen 1 
eintreten zu lassen, fand sich bereits im ' 
läHjer Gesetze vor. 1 

Weitere erleichternde Bestimmungen j 
betreffen die rduriiahiiie der Localbahncn 
in den Staatsbetrieb unter ausserordentlich . 
gOnstigen Modalitäten, die Ausfiihmnj^r der 
nothwendi^fn Anlagrcn in den An--i.bluss- 
stationen, die Beistetlung von Bau- und i 
Betriebsmaterialien, Inventai^egenstctnden | 
und l'ahrbctriebsmittcln durch die Staats- 
eisenbahn-V'ern'altung gegen Vergütung i 
der Selbstkosten oder unentgeltlich oder I 
gegen Refundirung in Titres der Unter- 
nehmung^ die Beförderung aller Bau- i 
und Betriebsmaterialien wie der Fahr« I 
betriebsmittel auf den Staatsbahticn zu 
ermässigtcn ^Kegie-J Frachtsätzen und | 
schliesslich die Benutzung von Reichs- i 
Strassen zur Anlage djr Halmen 
unter wesentlich erleichterten Bedingun- i 
gen. Von diesen Erleichterungen ver- ! 



Jicn^n ici.c liinsichtlich der Betrie^sfllK-r- 
luilir.ic unJ der Strassenbenützung naiiere 
Beachtung. Die crstere kann in zwei- 
facher Weise erfolgen: Für Rechnung 
des ( Inncessionäis gegen Vergütung der 
Selbstkosten, welche, insolange als dies 
zur \'^r^iiisttn'^ und Amortisation des An- 
lage-l !.i[nialt.s ertorderiich ist, die Gentral- 
Verwaltungskosten mit Vergütungst|uoten 
für den Erhaltungs- und Verkehrsdienst 
in den Anschlussbahnhülen nicht in sich 
begreifen dürfen, oder auch für eigene 
Rechnung des Staates gegen Zahlung 
einer tixen Pachtrente, falls deren Be- 
deckung aus den Reinerträgnissen der 
Localbahn gesichert erscheint. E\entuc!l 
darf auch eine Stundung der zu leisten- 
den Betriebskosten-Vergtttungzugestanden 
werLleii, sufrin Inedurch tiiclit eine dau- 
ernde Belastung des Staatsschatzes zu 
besorgen steht. — Die Benützung der 
Reichsstrassen ist im Grossen und Ganzen 
nur von der Aufrechthaltung der Sicher- 
heit und der Wahrung der militäri- 
schen Intere-iscii aMiaii^ifx ticmacht. 
Die allgemeine Zulässigkeit derselben 
spricht das Gesetz nicht aus; Zulässig- 
keit und Bedingungen der Str as>;cribe- 
nützung sollen im einzelnen Falle durch 
die politische Landesbehörde im Ein- 
wiiuhmen mit dem Reichs- Kricg^mini- 
sterium und der General-Inspectiou der 
österreichischen Eisenbahnen, beziehungs- 
weise in zweiter Iiislan/ Mtni Minisicriiiiii 
des Innern im Einvernehmen mit dem 
Handelsministerium festgestellt werden. 
Ausser dem Mauthgefällc soll für die 
Strassenbenützung kein besonderes Entgelt 
gefordert werden; für die Verstärkimg und 
I'>haltung von Kunsthauten, für die Reini- 
gung der Gräben und Bankette etc. soll die 
Localbahn • Untemehmimg nur insoweit 
herangezogen werden, als die bezüglichen 
Kosten durch den Bestand der Bahn- 
anlage verursacht werden. Das Expro- 
priationsrecht lür nichtärarische .Strassen 
spricht das Gesetz nicht aus, und zwar 
— wie der Motivenbericht näher erläu- 
tert — in Rücksichlnahmc auf die erfor- 
derliche strenge Wahrung der Landes- 
und Gemeinde - Autonomie und auf 
die in einigen Ivronländern erlassenen 
Bestimmungen, wonach die Compe- 
tenz zur Feststellung der .Modalitäten 
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für die Benützung von B^/irk-;- und Ge- im TplTentliclien Interesse auferlef^t 

riieindestrasäcnzuBiihuaiilageu den Landes* . werden uiüssen. Der Coacessious- Vorgang 

ausschflssen abertragen wird. Die Re> | wird bedeutend vereinfacht, indem die 

gierung wenJct sich in dem erwähnten Anerkennui.o einer Bahn als Kleinbahn 

Berichte ausdrücklich an die Landesver- i und die üjrthäilung der Concession dem 

tretungen, indem sie die Hoffnung aus- | Handelsministerium im Einvernehmen mit 

spricht, dass sie auch ihrerseits nicht den anderen Ministerien und dem Reichs- 

säunien werden, >im Wege der Landes» i Kriegsministerium vorbehalten bleibt; die 

Gesetzgebung die fbr die gesunde Ent- | Concessionsdauer ist fitr autonome KGrper- 

wickhmg derartiger Transportmittel so Schäften mit höchstens i)0 jähren, für 

wichtige Benützung dtlentlicher, nicht- i andere Concessionäre mit höchstens 

ärarischer Strassen in jeder thunlichen ' 60 Jahre zn bemessen. Die staatliche 

Weise zu fördern und zu erleichtern^. Kinflussnahme auf den Bau und die 

Billig und gerecht erscheint es, dass i Betriebseinrichtungen hat ausschliess- 
der Staatsverwaltung für die Gewährung f lieh vom Standpunkte der öflentlichen 
wichtiger Begünstigungen auch wichtige Sicherheit und der Wahrung der ge- 
Vorrechte gegenüber den Localbahnen vor- setzHch anerkannten Rechte dritter Per- 
behalten bleiben. Das Gesetz nennt als sonen zu erfolgen; die Uebemahme von 
solche: Das Recht, die Concessionirte Leistungen zu Gunsten der Nlilitärver- 
Bahn jederzeit einlösen zu können, femer waltung kann nur in dem durch die Bahn- 
dic .Mitbenützung der Bahn ftlr den Ver- anläge und die Betriebseinrichtungen ver- 
kehr zwischen schon bestehenden oder | gezeichneten Ausnjasse gefordert werden ; 
erst herzustellenden, vom Staate be- von unentgeltlichen Leistungen für öMent- 
triebenen Bahnen in der Art, dass unter lichj Zwecke sind die Kleinbahnen ent- 
freier Feststt llung d^ Tarife ganze Züge hoben. Den Fahr- und Frachtpreisen ist 
oder einzelne Wagen gegen Entrichtung die erforderliche Beweglichkeit gesichert; 
einer angemessenen Entschädigung über ihre Festsetzung ist der Kleinbahn-l'nter- 
dieselbe verkehren dürfen [vgl. (Jesctz nehmung überlassen, nur wird die voll- 
von 1887] sMwic das KVtlit, im Mobiii- kommen gleicInn.lssi^'L Behandlimt,' aller 
sirungs- und Knc;;slalli, Jen Hctrieb ohne Reisenden und \'crträchter gefordert. Tarif- 
Anspruch auf Entschädigung einzustellen, änderungcn sind mindestens iu hl Tage, 

Dct /weite Theil des Gesetzes ist den Refactien drei Tage vor ilirer i'intiilirung 

Klein bahnen (Tertiärbahnen] gewidmet, zu veröffentlichen. Wenn die liaUn in 

Diese Bahnen bilden nach dem (besetze zwei aufehutuderfolgenden jähren aus den 

keinen besoiulercn Typus von Verkehrs- eiij^cnen Erträgnissen das Anlage-Capital 

mittein, sondern lediglich eine Unterart von mit wenigstens 6% verzinst hat, kann 

Localbahnen, charakterisirt durch die die Regierung erm.'issigte Maximaltarite 

untergeordnete Bedeutung für den Verkehr festsetzen, allerdings unter Beachtung 

und durch ihre Eigenschaft ais vorwie- aller einschlägigen Interessen. Die l'ro- 

gend private Erwerbs - Unternehmungen centual-Gebtthr, welche an Stelle des Per* 

j:i?s Reispiele von Kleinbahnen lülirt das sonenfahrkartenstfmpe1> treten kann, ist 

(.iesetz an; normal- und schmalspurige auf i"/^ des Fahrpreises ermässigt. 

Zweigbahnen, Strassenbahnen mit Dampf- | Auf das staatliche EiniOsungsrecht 

oder elektrischsjn Betrieb, anderen mecha- sowie auf das Heimfallsrecht leistet der 

■tische .Motoren oder animalischer Kraft, ^ Staat bei den Kldnbahnen Verzicht, an- 

SeObahnen u. dgl.]. Auf dieser An- | dererseits ist die Dauer der fttr Local- 

schauung basiren die Bestimnuingen bahnen normirten Steuerbefreiung in der 

des Gesetzes, welche die Anordnmigeu Kegel aui 15 Jalu'c licrabgesetzt. 

für Localbahnen auch iUr die Klein- ' Die Schlttssl>estimmungen des Ge- 

bahnen anwendbar erklären, sie aber setzes erniäehligeii die Regierung, die 

in zweckentsprechender Weise er- Vorschriften für die Vorbereitung, die 

ganzen. Zunächst handelt es sich um Anlage und den Betrieb von Localbahnen 

wesentliclie Reilnction der Lasten und und Kleinbahnen im Wege der Verord- 

Beschrönkungen, welche den Kiembahnen nung zu erlassen. Der Kegierung ist in 
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dieser Hinsicht ein ^^iDsser Spielraum 
gegeben. Das Gesetz trat am i. Januar 
1895 in Wirksamkeit; seine Wirksamkeit 
dauert bis 31 - DLCember 1004. 

Die Landesgesetze zur För- 
derung des Localbahn-Baues. 
Wie schon an fiülicixr Stelle erwähnt 
wurde, geht die Tendenz des neuen 
Local1>a1in*Gesetzes dahin, die Kttni^* 
reiche und Länder in erster Linie für 
das Localbahnwesen zu interessiren und 
durch ihre thatkräftige Mitwirkung den 
Bau von Loctlbahnen zu fördern. 
Diesen Intentionen ist die Landesgesetz» 
gebtmg in einer Anzahl von Kronländem 
in voUetn Masse gerecht geworden. 
Bereits vor Krlassung des neuen LocaU 
bahn-Gesetzes waren zunächst in Steier- 
mark, dann in liöhmen und Galizien 
besondere Gesetze betreffend die För- 
derung des Eisenbahnwesens niederer 
Ordnung erlassen worden. Das älteste 
dieser Gesetze ist jenes für Steiermark 
vom II. Februar 1890, L.-G.-BI. Nr. aa. 
Die Grundzüge dieses Gesetzes lassen 
sich dahin zusammenfassen, dass die 
Ausführung der im allgemeinen Landes- 
intercsse gelegenen Localhahnen, falls 
die dabei betheiligten Interessenten ausser 
Stande sein sollten, die erforderlichen 
Geldmittel uifzubringoi, durch die 
Landesvertretung zu geschehen habe, 
dass weiters die Bau- und Betriebs- 
Concession entweder von dieser selbst 
erworben oder die von Privat-l'nterneh- 
mungen erworbenen Concessionen zur 
DurchtTihrung gebracht werden. Das 
Land Steiermark hat zu diesem Zweck 
einen gesondert zu ver waileiideu, isn 
Wege eines Landeseisenbahn-Anlehens zu 
beschaffenden L< tcaleisL-nlMlm - Fiuids im 
Höchstbetrage von 10,000.000 tl. zu 
bilden. Dieser Fonds kann zum Bau 
von Lncalhnhnen »mr d.nin herargf 7'><^L"n 
werden, vvcnu die I üteressenteu, dann 
der Staat oder beide zusammen wenig- 
stens ein Drittel des ( i . samniterforder- 
nisses ;i fonds perdu odtt durch Ueber- 
nahme von .Stammactien zum vollen 
Nennwerili zusichern, oder wetm von 
denselbi^a auf ( ioiicessionsdauer die Vcr- 
ptlichtung überm tniinen wird, für den 
Kaü, dass die BelricbsUberschüsse der 
Localbahn zur Bedeckung der 4°/o'g<^" 



Vcrzinsnng, und der Tilgung.squote nicht 
hinreichen, Zuschüsse bis zu des 
Gesammt«arfordemi8ses zu leisten. Die 
unmittelbare Ueberwachung des Be- 
triebes erfolgt durch das auf Grund des 
Gesetzes vom ii. Februar 1890 errichtete 
Landeseiscnbahn-Amt, unbeschadet des 
I den Staatsorganen gesetz- oder conces- 
sionsmässig zustehenden Au&ichtsrechtes. 
I Der Betrieh soiehei I.ocalbahnen ist in 
I der Regel durch die angrenzenden Bahnen, 
I eventuell in eigener Regie zu führen. 

Das für Böhmen erlassene desetz 
t vom 17. December 1^92, L.-G.-BL 
I Nr. 8 ex 1893, beruht auf anderer Grund* 
läge als das .steiermärkischc. Nach dem 
i böhmischen Gesetze soll die Ausführung 
j von Bahnen niederer Ordnung zunächst 
vom Lande durch Garantirung der \' erzin- 
i sung und Tilgung der Prioritäts-Obliga- 
I tionen, durch Gewähnuig \ on Darlehen, 
durch Uebernahme von Prioritäts- oder 
I Stammactien oder endlich durch die in der 
I Verwaltung des Landes zu bewirkende 
; Durchführung des Banes ^ifördert wer» 
I den. Wenn seitens der Interessenten 
1 und des Staates oder seitens eines von 
I beiden Theilen Beiträge zu den Bau- 
i kosten von wenigstens 25 "/^ ä fonds 
! perdu oder gegen Ueberlassung von 
Stammactien des Unternehmens zum 
vollen Nennwerthe zugesichert werden. 
' oder auf Cunccssionsdauer die Verpflich- 
tung Übernommen wird, zur Deckung 
der Zinsen und der Tilgimgsquote des 
Anlage-( Kapitals bis zu mindestens '/j, der 
erforderlichen Jahresrente zu leisten, so 
liat dn«; Land entweder ilureh Garan- 
üi ung eines bestimmten, 4" „ nicht über- 
steigenden Zinsertrages und der Tilgtmg 
der Pri'iritrits - OlN!i;:;atii men, deren Ge- 
saniinlsunune 70 ' „ Jcü Bauaufwandes 
1 nicht zu flberschreiten hat, oder 
Währung eines vt»rzinsliehen Darlehens 
bis zur selben Höhe, an der Erbauung 
der Bahn theilzunehnien. Ausserdem kann 
das Land sich dureli Garantirung der Zinsen 
, bis zu 4",„ von den zur Ergänzung des 
I Bauaufwandes auszugebenden Frioritftts» 
actien im vollen Nennwerthe betheiligen. 
Die -Aiusführung der vom Standpunkte 
des allgemeinen Landesinteresses eiforder- 
lichen Balinen kann auf Gnmd eines Re- 
I Schlusses des Landtages und einer vom 
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Landcsaussclius>;c zvi erwirkenden fj)n- 
cession durch dos Land erfolgen. Hiebei , 
werden die Baukosten durch Ausgabe von, 
mit höchstens 4% verzinsUcheii 5>ciiuKl- 
verschreibungen gedeckt. Der Betrieb < 
soll im Allgemeinen an die Staatseisen» | 
bahn- Verwaltung oder an eine anschlies- 
sende Privatbahn verpachtet werden, oder 1 
eventuell tmbeschadet des gesetz- und \ 
concessionsmässim-ii I jiilösungjsrechtes 
des C^taates für Kccluiuug der Bahn- [ 
gesellschaft oder des Landes in dessen j 
Regie geführt werden. 

Das Landesgesetz für Galizien vom ■. 
17. Juli L.- G.-Bl. Nr. 42, das 1 

letzte derartige Gesetz, welches vor Er- 
lassung des neuen Locaibahn-Gesetzes zu i 
Stande kam, ist im Wesentlichen dem Ge- | 
setze für Böhmen nachgebildet. Aehn- 
liches gilt auch von denjenigen Landes- ' 
gesetzen zur Fördermi;^ des Eisenbahn- f 
Wesens niederer ( )rdiniii^, ^\ elelle dem 
neuen Localbahn-Liesetze nachgefolgt sind. 
Es sind dies das Gesetz für Salzburg 
vom 12. Mai 1S95, L.-G.-Bl. Nr. iH, 
für .Mähren vom Mai iH()5, L.-G.-Bl. i 
Nr. 54, für Oesterreich unter der Enns 1 
vom 2S. Miä 1895, L.-G.-ni. Nr. 32, für 
Schlesien vom 3. Juni 1H95, L.-(J.-B1. 
Nr. 45, für Oesterreich ob der Enns vom 
22. Juni lä9S, L.-G.-B1. Nr. 20, endlich für 
Krain vom 17. Januar i*^iK>. L.-G.-Bl \r. 7. 

I>ie Landesgescl/c weise« in ihren 
Einzelheiten manche Verschiedenheiten } 
auf. So ist nach dem gali/iselien 
Gesetze die in allen anderen Cicsct^eii 
zugelassene Gewährimg einer Landes« ' 
garantie für die Verzinsnnix nicht vf<r- 
gesehen. Darlehen ä fonds pciiiu werdm 
nur nach den (ie.setzen für Nieder> >stei - 1 

reieli, Salzburg, ^^,^llren. Schlesien, (iali- ■ 
zien und Kram gewährt. \\ as die Bei- , 
trlge anbelangt, welche von den anderen { 
Interessenten zugesichert sein müssen, 
wenn eine tinanzielle Unterstützung des , 
Landes, beziehungsweise die Zusicherung ! 
einer Garantie eintreten soll, so wird die 
Uebemahme von 25— 33 '^^'^ 
hosten k fonds perdu oder in Actien | 
des l'ntemehmens zum vollen Nenn- 
werthe oder die Zusicherung der Lei- 1 
stung dnes Zuschusses zur Verzinsung I 
des Anlage-Capitals, und zwar zimieist 
bis des Gesammterl'ordemisses ge- : 



fnrdert. I^ie Durchführung des Baues 
der Bahnen durch das Land ist ausser 
in Böhmen und Galizien auch in Nieder- 
und überüsterreich vorbehalten. Als be- 
rathendes Organ des Landesausschusses 
bei Durchführung der Localbahn-Action 
ist in allen (ieset/en ein Landeseisen* 
bahn- Rath vorgesehen. 

Im Zusammenhange mit der Förderung 
des Localbahnwesens seitens des Landes 
stehen auch einige Landesgesetze, welche 
die Bewilligung der Benützung r>tTentlicher, 
nichtärarischer Strassen und Wege zur 
Anlage für Eisenbahnen betreffen. So 
wurde durch das ntederösterreichische 
Landesgesetz vom ig. April 1X94, L.-G.-Bl. 
Nr. 10, der Landesausschuss ermächtigt, 
die Bewilligung zur Benützung aller 
ötTentlichen nichtärarischea Strassen und 
Wege mit Ausnahme der Communal- 
Strassen im Stadtgebiete von Wien, dann 
von Privatstrassen zur Anlage von Local- 
[Vicinal-Jbahnen, und zwar rOcksichtlicli 
der Bezirksstrassen nach Anhörung der 
betheiligten Bezirksstrassen- Ausschüsse, 
rUcksichtlich der Gemeindestrassen nach 
Anhörung der betheiligten Gemeinden 
zu treffen. Für Mähren war durch 
Landesgesetz vom 4. März 18S7, L.-(i.-Bl. 
Nr. 53, den Ctmcurrenzbezirkeu lür die 
Bezirksstrassen gestattet worde >, aus ihren 
.Mitteln die Anbete von Localbahnen 
[.Secudärbahneu, \'ieinalbahnen und dgl.j 
zu unterstützen. Die entscheidende lie* 
schlussfassnng über die Gewäliruni^ einer 
solchen L nterstützung sowie über die 
Art und das Mass derselben steht den 
Bescirksstra.ssen-AusschOssen für die von 
den iiahnanlagen berührten Strassen- 
(.'oncurrenzbezirke zu. Der Beschhiss 
auf Gewährung einer soIcIilu Unter- 
stützung bedarf der Genehmigung des 
Landesausschusses. 

Zu erwähnen sind ferner die einsclilä- 
gigcn Gesetze tür Steiermark vom lO.januar 
1890, L.-G.-Bl. Nr. 18, fQr Galizien vom 
23. Januar 1S91, L.-G.-Bl. Nr. 20, und 
für Böhmen [ant Ausnahme von PragJ 
vom 16. Juni 1892, L.-G.-Bl. Nr. 4t. 
Nach den beiden erstrren Gesetzen steht 
das Kecht zur Ertheilung der Bewilligung 
einer derartigen Benützung auch für 
Bezirks- und (iemeindestr-assen dem 
Landcsausschussc zu, während nach dem 
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böhmischen Gesetze Uber die Zulässig- , Xebenanlagen des Bahnbetriebes be* 

keit und die Bedingungen der Strassen* , schränkte. 

benützunf^ bezüglich der Bezirksstrasson Hiebei war massgebend, dass die Rc- 

die Bezirksvertretung, bezüglich der Ge- i diensteten des übrigen [Fahr-J Betriebes der 

meindestrassen die Gemeindevertretunfr ' Eisenbahnen durch das HaApflicht-Gesetz 

zu entscheiden liaben. ^ wenigstens gegen die Folgen solcher Un- 

In den Gesetzen lür Galizien und i fälle, welche sich nicht durch eine v-is 

Böhmen ist ausdrflcklich angeordnet, ' major, durch ein Verschulden einer dritten 

dass die Kosten der ordnungsmässigen IVrson oder durch das Verschulden dea Be» 

Erhaltung des benutzten Strassentheiles > schädigten selbst ereignen, bereits in einer 

sowie etwai<je durch die fragliche Be- i über die Intentionen des l'nfallverstche- 

nützung veranlasste Mehrkosten der rungs-Gesetzcs hinausgehenden Weise ge- 

Strassenerhaltung überhaupt, desgleichen - schützt sind. Andererseits iie^^sen es die 

die Kosten für alle zur Hintanhaltung [ bei einer Einbeziehung des gesammtcu 

einer durch den Bahnbetrieb herbeige- Eisenbahn-Betriebes in die Versicherungs- 

lührten Störung oder Gefährdung des i pAicht zu befürchtenden Schwierigkeiten 

Strassenverkelires erforderlichen beson* der Durchführung damals räthlich er- 

deren Vorkehrungen die Eisenbahn- scheinen, diesen Gegenstand «ner späteren 

Unternehmung trelTen. Ausserdem ist , gesetzlichen Regelung vorzubehalten, 

in den erwähnten beiden Gesetzen und i welche auch in der That mit Gesetz 

ebenso in dem niederösterreicliischcn vom 20. Juli 1894, R.-G.>B1. Nr. 168, 

Landesgesetze vom 2S. Mai IS95 aus- erfolgte. 

gesprochen, dass für die Strassenbenützung Durch dieses Gesetz wurde die L ntall- 

kein besonderes Entgelt zu entrichten ist. | Versichcrungder Arbeiter auf die gesamm- 

ten Betriebe der Eisenbahnen ausgedehnt, 
^ gleichviel mit welcher motorisciui Kraft 

Sonstige Gesetze. sie betricl^cn werden. 

i Die Regierung hatte Jic Fr;im.- der 

Unfall- und K r a n k c n v e r- , Unfall - Versicherung der HcJicusUten 

Sicherung. ( I e w e r b c g e r i c h t e. ' des Fahrbetriebes der Eisenbahnen, un* 

Ut'.ter di.li s(>cialpolitischen C.csct/en. mittelbar, nachdem das Unfaliversiche- 

welclie lüi das Eisenbahnwt.scu vt>n rungs-Gesetz vom Jahre 1HS7 in Wirk- 

Bedeutung sind, sei vor .Allem das (ie- samkeit getreten war. zum Gegenstande 

setz vom 28. üecember R.-Cl.-Bl. der Verhandlungen mit den Eisenbali;i-\'er- 

Nr. I ex 1888. genannt, welches die waltungen g'jmacht und begegnete mso- 

obligatorische U n f a 1 1 • V e r s i c h e- lerne einem Entgegenkommen bei diesen, 

rung der Arbeiter unter llii.in- als sie sieh, imd zwar ans Anliss der mit 

Ziehung der BetriebsuiUcrnchiiici zm l.rlass» des Ministeriums des Innern vom 

Leistung von 90% der für ihre ver- iH. September iHS«), Z. 16.992, erfolgten 

«sicherten Arbeiter entfallenden Ver- Bewilligun«^ tut Fnivluiing einer berufs- 

sicheriuigsbeiträge statuirtc. Dieses ( le- genossenschaltlichen L nlallversichcrungs- 

setz hatte nur jene Bediensteten der .\nstalt für die nach dem Gesetze 

'>-elhstI1ndiL;eii1 Eisenbahn - L'ntemeh- e.i r l'nfallversichcrungs - Pflicht unter- 

mungen der \'ersiclierungsprticht unter- wortenen Bedictisteteii verpäichteten, 

werfen, auf welche das Gesetz { binnen Jahresfrist ein Institut zur frei- 

vom März iS6y. R.-G.-Iil. Xr. 27 willigen Uiit"nll-\"ersicherung der nieht 

[über die Haftpflicht der Eiscnbahn-Uuier- versicherungspllichtigea Bediensteten zu 

nehmungen fllr körperliche Verletzungen • bilden, wobei die Eisenbahn -Verwal« 

und Tödtungul tnit K''kK>'e!it rnif ihre fnn'^e-i n<irh überdies die Bereitwilligkeit 

Beschäftigung ausserhall^ des \ erkehrcs aussprachen, auch das Betriebsunfällen 

keine Anwendung findet, so dass sich die | ausgesetzte Personale der Staatsverwal- 

Versiclierungspthcht im Wesentliclien tung, welches seitens der Fi--eiiliahnen 

auf die Arbeiter des Eisenbuhnbaues, concessionsmässig ohne Anspruch auf 

des Werkstattendienstes und sonstiger . Entgelt befördert werden muss [Bedien- 
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stete der Post, der Fin.inzwache, des 
Zollgefälles etc.J, mit zu versichern. That- 
sSchlich legten die Eisenbahn •Verwal- 
tungen das Statut lilr ein derartiges 
Institut zur Genclimigung vor. Schwierig- 
keiten, welche sich bezQglich der Ein- 
richtung dieses Institutes ergaben, ins- 
besondere aber der mittlerweile in \'er- 
handlung gc/u;,aiie Gesetzentwurf wegen 
Ausdehnung der riifall - Versicherung, 
durch welchen die freiwillige Versicherung 
nichtversicherungspflichtiger Betriebe bei 
den auf Grund des Unfallversicherini^;^- 
Gesetzes errichteten Anstalten unter den 
Garantien des Gesetzes ermöglicht werden 
sollte, veränderten die Sachlage insoferne, 
als die Eisenbahn- Verwaltungen die ein- 
fachste und beste Lösung der Frage 
darin erblickten, dass sie mit ihrem 
ganzen nichtversicherungspflichtigen Pir- 
sooale einer auf Grund des Lnlaü- 
versichenings- Gesetzes errichteten Ver- 
sicherungs-Anstalt liiebei war an die 
berufsgeaossenschauliehc Unfallvcrsiche- 
nings*Aii«talt der österreichischen Eisen- 
bahnen gedacht - - beitreten. 

Die Regierung förderte diese Lösung 
und suchte derselben durch Aufnahme von 
Sonderbestimmungen in den Gesetzent- 
wurf über die Ausdehnung der Unfall- 
Versicherung die Wege zu ebnen. 

Ilei den Berathungen in den beiden 
Hai.i.cia wurde an dem Gesetzentwurt 
rflcksichtlich der Arbeiter in den Eisen- 
bahn-Betrieben insoferne eine ei"ii>chnci- 
dende Aenderung vorgenommen, als man 
die im Eisenbahnbetriebs • Dienste der 
Staats- und PrivatbaliTK-n verwendeten 
Bediensteten obligatorisch in die Unfall- 
Versicherung einbezog. Die Regierung 
stimmte unter der Voraussetzung zu, dass 
auf L'ufälle, welchen die Arbeiter und 
Betriebsbeamten der Eisenbahn-Unterneh- 
mungen ausgesetzt sind, die Bestimmun- 
gen des Ilattptlicht-Gcsetzcs keine An- 
wendung zu finden haben, und wurden 
denKtitsprcchendc nestimmungen in das 
Gesetz aufgenommen. 

Den besonderen Verhältnissen der 
Eisenbahn-Bediensteten Kec!i : un I ^ t r a u : r , 
bestimmt das Gesetz, dass die Anordnun- 
gen desselben, wonach der für die Be- 
rechnung des Schadenersatzes, beziehungs- 
>\'eise des Versicherungs- Beitrages an- 

GMctaicIttc der EUcolwImeii. IV. 



rechenbare Jahres-Arbeitsverdienst eines 
Arbeiters oder Betriebsbeamteu auf das 
dreihundertfache des durchschnittlichen 

täglichen Ar!xit.s\ crdien^tes und auf den 
Betrag von 1200 11. beschränkt wird, anf 
die von den Eisenbahn-Unternehmungen 
in Gemässheit des Gesetzes versicherten 
Personen keine Anwendung linde. 

Diese Personen sind mit ihrem vollen 
Jahres - Arbeitsverdienste einschliesslich 
der veränderlichen Bezüge [Kilometer- 
Stundengelder u. s. w.], und wenn dieser 

' den nach dem L'nfallversicherungs-Gesetze 
sich ergebenden Jahres-Arbeitsverdienst 
nicht erreicht, mit dem letzteren in die 
Versicherung eiunibeziehen. Die für die ge- 

, naimten Personen zu leistenden Beiträge 

' fallen zur Gänze dem Betriebsunter- 

I nchmer zur Last. 

Ebensu wie auf die gesetzlich der 
Veisiclierungsptiicht unterliegenden Eisen- 

( bahn-Bediensteten, rindet das Gesetz vom 
5. März 186«). R.-G. ni. Nr. 27, auf solche 

; Staatbedicnstcic, uckhc nach den Gon- 
ccssions - Bedingungen oder sonst be- 
stehenden Vorschriften seitens der Tuscn- 
balm ohne .Anspruch aul ICntgelt beturdcrt 
werden müssen, keine .Anwendung, wenn 
ihnen ein KiuselKuH^ungs-Anspruch nach 
den Bestunmungcii des L'nfallversiche- 

: rungs-Gesetzes zusteht [Hiedurch bleibt 
die im L'nfallversicherungs-Gesetze vom 
Jahre 1HS7 normirte Haftung des Be- 

I triebsuntemehmers wegen vorsätzlicher 
I L-tlmliilirung des UnfalU durch seinen 
gesetzlichen Vertreter, oder bei Gesell- 

I Schäften durch ein Vorstandsmitglied, 
einen (.iesellseViafter, I icnidator u. s. w. 

I ferner die Haltung der Bevollmächtigten 

I oder Repräsentanten des Betriet^sunter- 
lu limers, sowie der Rctrit-bs- tind Arbeits- 
autsehcr und anderer Personen, welche den 

I Unfall vorsätzlich herbeigeführt oder 
durch ein Verschulden veranlasst haben, 
unberührt. Vgl. 45 — 47 des 1887er 
Gesetzes.] Sofern jedoch den gedachten 
Personen oder deren Hinterbliebenen auf 
Grund des Gesetzes vom 5. März 1H69, 

I R.-G.-Bl. Nr. 27, ein Entschädigungs-An- 
spruch zustehen würde, ist die den Ver- 

j letzten aus der üufall- Versicherung gc- 

I bohrende Rente um die Hälfte und im 
Falle eines dauernden Siechthums in einer 

1 den Umstunden entsprechenden Weise 

7 
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dartlber hinaus bis zum doppelten Betrage, 
da» ist 120% des viillcn Jahres- Aibuits- 
verdienstes zu erhöhen; die den Hinter- 
Hliehünen gebührende Rente ist unter der 
gleichen Voraussetzung um */, zu erhöhen. 

Nach dem Gesetze vom 30. März 
1888. R.-G.-Rl. Nr. 33, hetreiT.nd die 
Kranken-Versi c her unjj der Arbeiter, 
werden alle in Gemfinheit dea Gesetzes 
betrefTctui die L'nfall-Versiclieruiif^ der Ar- 
beiter gegen die Folgen von Betriebsun- 
fällen versicherten Arbeiter und Betriebs- 
beamten im Privatbetriclx' sowie alle I>cini 
Eisenbahnbetriebe Beschäftigten, für den 
Krankhdtsfall unter Heranziehung}: der 
Betriebsunternehmer versichert. 

Die bereits früher bei der Mehrzahl 
der Bahnen bestandenen Krankencassen 
wurden in Arhciter-Krankencassen im Sinne 
des genannten Gesetzes umgestaltet und 
mit Erlass des Handelsministers vom 
5. Januar 1K89, K.-G.-Bl. Nr. 4, der 
Aufsicht der üeneral-Inspection der Oster- 
reichischen Eisenbahnen unterstellt. 

Erwähnunjj verdient ferner die mit 
Gesetz vom 27. November 1896, K.-G.-Bl. 
Kr. 218, erfolgte Einführung von Ge- 
werbc-derichten zur Austragung von 
Rechtsstreitigkeiten zwischen gewerb- 
lichen lintemehmem und Arbeitern, ferner 
zwischen Arbeitern desselhcii Betriebes 
untereinander. Nach dem Gesetze kann 
sich die sachliche Zuständigkeit der Ge- 
werbe-Gerichte au cli aut Eisenbahn-Unter- 
nehmungen beziehen, obwohl dieselben 
nicht der (jcwerbe-CJrdnung unterliegen. 
Die Wirksamkeit der mit i. Juli iHqH 
activirten Gewerbe-Gerichte wurde jedrch 
/uruichst nicht auf Eisenbahnen ausge- 
dehnt und in den besQglichen Einfüh- 
rungs-\'erordnungen ausgesprochen, dass 
der Zeitpunkt, in welchem die Zustän- 
digkeit dieser Gewerbe-Gerichte auch für 
Eisenbahnen i» Wir k- 11: kt it /n treten hat, 
besonders besliuuiit ULfdeu wird. 

S t e u e r g e s e t z e. Von einschnei- 
dender Bedeutung für die Kisenbalinen 
ist das Gesetz vom 25. October 1896, 
R.-G.-B1. Kr. 220, betreffend die directen 
Personalsteuern und insbesondere das 
vierte Hauptstück dieses Gesetzes, be- 
trefTend die allgemeine Erwerhsteuer, 
welcher nach der ausdrücklichen Bestim- 
n\ung des Gesetzes nicht blos die Privat-, 



sondern auch die Staatsbahnen imtcr- 
liegen. Von der Erwerbsteuer, welche 
für die Eisenbahnen gleichwie f&r andere 
der öflentliclieii Rechnungslegung unter- 
worfene Unteraelunungen mit JO'^*'/j des 
steuerpHichtigen Reinertragres bemessen 
wird, sind für Eisenbahn - Gesellschaften 
wesentlich abweichend von den Bestim- 
mungen des t86Qer Gesetzes 10% in 
derjeiiigcii Gemeinde vor/uschreilien, in 
I welcher der Unternehmer den Üitz hat. 
I Bei den StaaCsbahnen ist in dieser Hin- 
siclu der Sitz der obersten Gesehäfts- 
' leitung massgebend. Was die \'orschrei- 
I bung der Übrigen qo% betrifft, so werden. 
Wenn sich der .Sitz des Unternehmers, be- 
ziehungsweise der obersten Geschäfts- 
j leitung in einem der Lflnder befindet, welche 
, die Bahn durchzieht, weitere i S^'j^ in diesem 
I Lande, und zwar in der Gemeinde des 
( Sitzes des Unternehmers, beriefaungs- 
weise der tdier-^ten Geschäftsleitung in 
I Vorschreibung gebracht und die übrigen 
I 75% auf die sämmtlichen von der Bahn 
durchzogenen Länder nach dem Verhält- 
I nisse der Länge der betreffenden Bahn- 
I strecken vertheilt; im entgegengesetzten 
Falle sind sämmtliche 90"/(, der Steuer 
I nach diesem \'erhäitni8se auf die von der 
I Bahn durchzogenen Länder zu vertheilen. 
Von dem aus diesen 75, beziehungs- 
weise 9o7o auf ein Land entfallenden 
Steuerbetrage sind drei Viertel in der 
Gemeinde, in welcher sich die Betriebs- 
leitung in dem Lande befindet, oder falls 
in diesem Lande eine Betriebsleitung 
nicht besteht, in der Hauptstadt dieses 
Landes vorzuschreiben. Für die Staats- 
. eisenbahnen hat die Stcuervorschreibung 
) bezüglich der erwähnten drei Viertel in 
•Icr H inptstadt des betreffenden Landes 
zu ertulgen. 
I Das übrige Vfertel ist in allen anderen 
I Gemeinden vf»r7nsclireiben, welche die 
' Bahnstrecke durchzieht, wubei der Ver- 
theilung der Steuervorschreibung unter 
I die 1^ /L ielitu ten Gemeinden die von fünf 
zu tiini J.diren festzustellende directe 
Steuerleistung derselben zugrunde zu le- 
gen ist. In diese Steuerleistuu<x ist die 
Personaleinkommensteuer uichi einzu- 
I rechnen. 

Von jenen Eisenbahn-rnternehmungen, 
> von deren Steuer nach dem Gesetze vom 
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8. i^(M), K.-G.-Bl. Nr. 6i, 40";o an ' 
dem Sil/e des l'iitcriicIiiiiL'rs, bczit-hungs- 
wcisc der überstLii ( 'rL'sch;itts!i. itunix vor- 
j^eschrieben waren, sind an diesem Orte 
in den ersten drei Jahren der Wirksam- ' 
keit der neuen Steuergesetze ausser der 
vorerwähnten l obigen Quote noch weitere 
25*/<,,und wahrend der folgenden drei Jahre 
ao'/o <i«^r iiteuer daselbst vorzuschreiben, 
so dass gegenQber solchen Bahnen erst 
nach Ablauf von sechs Jahren die allge- 
meiuen Bestimmungen der neuen Gesetze i 
Anwendung finden. 

Im Falle der Verstaatlichung von | 
Privat-Kisenbahnen kommen während der 
erstoi 15 Jahre umständliche Ueber* I 
gangs -Bestimmun ^jen r.nr Anwcndun-;;, 
wenn die verstaatlichte Eisenbahn Nieder- , 
Osteireidi durehzo^ und in einem Lande 
eineRetriebsIeituuj^ .msserhalN des Landes- 
hauptstadt hatte, oder wenn die verstaat- . 
Udite Euenbahn NiederOsterreich Ober« | 
haupt nicht durchzog. Zweck dieser 
Sonderbestimmungen ist eine entspre- i 
chende Berttcksichtigung der Stadt Wien | 
bei der Steuerbemessung. 

Gegenüber der Regierungsvorlage j 
enthalt das Gesetz in Bezug auf die Be- I 
messung der Steuer von Eisenbahnen sehr 
einschneidende, vom Steuerausschuss des 
Abgeordnetenhauses herrOhrende Aende- 
rungen. Ganz neu wurden von diesem 
Ausschusse die erwähnten Uebergangs* 
Bestimmungen rflcksichtlich solcher Eisen» 
bahn-Untemehmungen, von deren Steuer 1 
nach dem Gesetze vom Jahre 1^69 4o'';o ' 
am Sitze des Unternehmers, beziehungs- , 
weise der obersten Geschäftsleitimg vor- 
geschrieben waren, dann die gleichfalls 
erwähnten besonderen Bestimmungen über , 
die Steuervorschreibung bei Verstoiit- , 
lichung von Privatbahnen hinzugefügt. I 

Weiter sollten nach dem Inhalte der 
Regierungsvorlage zwar Obereinstimmend 
mit dem Gesetze von dem auf ein Land 
entfallenden Tlieilbctrag drei Viertel in 
der Gemeinde am Sitze der Betriebs- 
leitnn<t, beziehungsweise in der Haupt- 
stadt, dagegen das übrige \':er[t.l nicht, 
wie das Gesetz vorschreibt, in allen von 
der Bahn durchzogenen Gemeinden nach 
Massgabe der direcien Steuerlei.<!tung 
derselben, sondern nach Massgabe de.s ' 
Fiachenmasses der in jeder Gemeinde ( 



befindlichen Eisenbahn-Grundstücke vor* 
geschrieben werden. Die ( a rnniission 
des Herrenhauses hatte in ihrem, 
dem Plenum erstatteten Berichte erheb- 
liehe Bedenken gegen die vom Abtre- 
ordnetenhausc angenommenen Bestim- 
mungen über die Vertheilung der von 
der Eiscnbalm 7u entrichtenden Steuer 
Ausdruck gegeben und dem vom Abge- 
ordnetenhause angewendeten Schlflasel 
für die Vertheilung auf die Gemeinden 
eines Landes die Berechtigung aberkannt 
Im Bericht des Herrenhauses ist in dt^er 
Beziehung darauf hingewiesen, dass sich 
bei der Vertheilung nach dem Verhältnisse 
der dtrecten Steuern der von den Bahnen 
berührten Gemeinden insofernc eine Ano- 
malie ergebe, als nicht jene Gemeinden» 
welche Leistungen für die Bahn hatten 
oder noch hahen, berücksichtigt werden, 
sondern nur der Zufall Ober die Höhe 
der zuschlagsfähtgen Steuer entscheidet. 
Ist die Steuer der Gemeinde bedeutend, 
daim werde die Umlage gross sein, auch 
wenn die Bahn die Gemeinde nur mit 
eini^^en Metern berührt. Ist die Steuer 
einer Gemeinde klein, werde auch die 
VoTschteibimg, beziehungsweise die Um- 
lage kleiii sein, wenn auch die Bahn 
mit mehreren Kilometern die Gemeinde 
durchzieht. 

Ein Abänderungs-Antrag der Herren- 
haus-Gommission dahingehend, dass ähn* 
lieh wie in Preussen das letzte Viertel in 
den von der Bahn durchzogenen Gemeinden, 
in denen sich Stationen, Werkstätten u. s. w. 
befinden, nach Massgabe der daselbst an 
Besoldungen und Löhnen verwendeten 
Beträge vorzuschreiben sei, wurde an- 
gesichts der Erklärung der Regiening 
zurQckgezogen, dass sie unter Zuziehung 
von Vertretern der Bahnen die Frage 
neuerlich dem eingehendsten Studium 
unterziehen und eventuell eine Abän- 
derunj^X des (iLsetzes nr>ch vor Beginn 
der W irksamkeit dei.^cli■ten beantragen 
werde. \\'Ane solche Aenderung ist nicht 
i rfdli^t.] Iliebci sollte aueli erwogen wer- 
den, in wekher Weise dem un^jesunden 
Verhältnisse abgeholfen werden krmnte, 
dass nach dcu die I'eiier;^<in;^s/.L-it hei /n 
verstaathi:heiulcu Bahnen betrett'enden 
Bestimmungen die Landeshauptstädte 
während der zu Gunsten von Wien ge- 
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schafT« ticn rebergjan^szeit einen grösseren 
V'erluät traj^en isoUen, als derselbe detinitiv, 
das ist fllr die Zeit nach der Uebert^angs- 
Periode, gedacht ist. 

Die Frage der Einführung einer Eisen- 
bahn-Transportsteucr, wie solche in 
l'ngarn bereits seit dem Jahre i>>7S be- 
steht, beschäftigte die österreichische 
Regierung seit dem Jahre 1890 zu wieder- 
holten Malen. Schon im Jahre 1892 tnig 
sich das Ministerium, welchem ür. Stein- 
bach als Finanzminister angehörte, mit 
dem Gedanken, dem Abgeordnetenhause 
eine N'orlage wegen Einführung der 
Transportstcuer zu unterbreiten, deren 
mit jährlich 15,000.000 t1. veranschlagter 
Ertrag einerseits zur Deckung des Ein- 
nahmenausfalles hei den Staatsbahnen 
infolge der Tarifermässigungen dienen, 
und aiak t\ rseits die Verwirklichung eines 
breit angelegten wirthschaftlichen Pro- 
gramms ermöglichen sollte. Uie Re- 
gierung hatte bereits einen Cleset/ent- 
wurf unter Zu^ruudclc;;ung einer Steuer 
von 10"/,, für Personen und Gepäck, von 
«i"/„ für Eiluütcr und 5"',j lür l'raclit- 
güter ausgearbeitet. Während Piojeci 
der Regierung in parlamentarischen 
Kreisen mil (.irurn gewi^^eii IntL-ressc 
aufgeiiunuiK-ii \v;ii\!e, bcge^udc dasselbe 
lebhaftem Widers] rnchc seitens der Inter- 
essentenkreise. Die Handelskammern, an 
ihrer Spitze jene von Wien, sprachen 
sich mil Entscliiedenheit gegen das 
Project aus. Die Wiener Kammer sagte, 
sie könne sich üirer Pflicht nicht ent- 
ziehen, ihre Stimme sä erheben, um vor 
einem Schritte zu wnrnen. dessen F iltjen 
sich für die Entwicklung des desammt- 
verkehrs schädigend und hemmend er- 
weisen mOssten. InsbesomK re wurde .nich 
auf die Nachtheile hingewiesen, welche 
die Einfflhnmg der Transportsteuer für 
den \'ctke1ir mit dem AiTiliUide nach sich 
ziehen müsste. Die 1 ransportsteuer würde 
beim Importe theils wie ein Schutzzoll, 
theils wie ein Finanzzoll wirken ; umge- 
kehrt Würde die Transportsteuer auch 
den Export erschweren, indem sie auf 
die weiteren Distanzen, für welche be- 
reits eine gru^ücre t'racht aullauft, noch 
drdckender wirken mOsse, als auf den 
Balinvcikelir innerhalb kleinerer Distanzen. 
Die li^egierung liess sich durch die abfüllige 




Beurtheilung. welche das Project der Trans- 
portsteuer erfahren hatte, in der That be- 
stimmen, dasselbe fallen zu lassen. 

Im Jahre I^97 kam die Regierung 
auf das Project der Transportsteuer zurück 

, und flberreichte in der Sitzimg des öster- 
reichischen Abgeordnetenhauses vom 

' 13. October 1897 einen einschlägigen 

r Gesetzentwurf. In demselben ist die 
Transportsteuer für Personen und Reise- 
gepäck mit 12"/,,, für Eil- und Fracht- 
güter mit bemessen. Der Brutto- 
Erlrag der neuen Steuer wurde von der 
Regierung nach vollständigem Inkraft- 
treten der Steuer mit jährlich 1 7.000.000 fl. 
veranschlagt. .Mit der Einführung der 
Transportsteuer sollte die bisher IHr 
Personen-Fahrkarten zur Einhebung ge- 
langende Stempelgebühr, welche jährlich 
etwa 1,700.000 tl. abwirft, in We<;fall 
kommen. Von dem Ertrage der Transport- 

{ Steuer sollten jährlich I,000.000 11. 
ausgeschieden und zur Besserung der 
Productions- und Absatzverhältnisse der 

, unter der Ungunst der Concurrenz- Ver- 
lud tnissc leidenden landwirthscliaftiiebcn 
uiul industriellen Productiua verwendet 

I werden. Die eingebrachte (jesetzvorlage 
irclangte infolge vorzeit!;^er Schliessung 
der Session nicht mehr zur X'erhandluug 

\ und wurde in der nächsten Session nicht 
wifdtT eingebracht. 

1 Jansport Wesen. .Mit dem Ge- 
setze vom 27. October 1892, R.-G.-Bl. 
Nr. 1S7, auf Grund dessen die Kinfrdinin^- 
des internationalen Uebereinkoinmens vom 
14. October 1890 Aber den Eisenbahn- 

I Frachtenverkehr erfolgte, wurde der Re- 

' gierung gleichzeitig die Ermächtigung 

' ertheilt, bei der im Verordnungswege 
crt"nl.renden Feststellung, beziehungsweise 
Abänderung des Eisenbahabetriebs-Re- 

; glements ^r den internen Verkehr die 
Bestimmungen desselben mit allen oder 

j nur einaselnen Vorschriften des obigen 

I Uebereinkommens, und zwar auch dann 
in Uebereinstiinmung zu bringen, wenn 

1 diese Vorschriften von den Anord- 
nungen des Handelsgesetzbaches ab- 
weichen. Auf Giimd dieser Ermächti- 
gung erliess die Regienuig unter dem 

I 10. December 1892, R.-G.-Bl. Nr. 307, ein 
neues Betrieljs-Reglement für die 

i im Keichsrathe vertretenen Königreiche 
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und Länder unter vollständiger Ueber- 
nahme der Grundsätze des internationalen 
Uebeieinkommens, insbesondere der Haf- 
tung für den Werth des Frachtj^utes in 
Verlust« und BeschädigungsOlUen [t;<.">^en- 
über der früheren Haftung für bestimmte ' 
Höchstsätze!, der EinfOhrun;^ Jer Decla- j 
raticm des »Interesses aa der LiLterung^, ' 
statt der fraheren Werth- und Lieferzeit- | 
\\rsic!icrunt,' ii, ?. w. IIer\ dr^ehnhen zu 
Verden \LTJiciU, dass iit dem neuCQ 
Betriebs-Reglcment die Haftungsgrund- 
sätzc des Berner Uebereinkommens, 
insbesondere der Ausschluss der Eiu- 
schrflnkung der Haftung auf Normalsätze 
auch auf die Beförderung von Reise- 
gepäck ausgedehnt wurde. In dem Aus- 
schlüsse der Normalsätze liegt eine Ab- 
är-deninj; des ILüulolsgesetzes. Auch in 
einigen anderen Funkten derogirte das neue 
Betriebs- Reglement dem Handelsgesetze, I 
so bezüglich der Bereclimniix der Ent- I 
Schädigung in Bescbädigungs- und \'er- , 
lustfällen nach dem Werthe des Gutes | 
am Vcrsandtorte, dann bezüglich des , 
Verfügungsrechles über das Ciut und i 
des Pfandrechtes an demselben. 

Mit Wirksamkeit vom i. Mai iSqS. 
R.-G.-B1. Nr. 48, wurde ein Nachtrag Iii | 
[die Nachträge I und II enthalten l^ig- | 
lieh Ki^än/un^en der Anlage über die | 
bedingungsweise 2ur Beförderung zuge- 1 
lassenen Gflter] zum Betriebs>Reglement I 
veröffentlielu, durcli welchen eine Rcilie 
mehr oder minder wichtiger Aenderungcn . 
durchgeftUtrt wurde [Wegfall der Signale | 
mit di.r Stationsglocke, ausnahmsweise ' 
Zulassung der Abfertigung von Gütern 1 
ohne Prachtbrief, insbesondere mit Be- ! 
nützung von Frankirungsmarken, die [ 
Verlängerung der Lieferfristen im Falle 1 
der Einstellung des Verkehrs an Sonn- I 
und gewissen Festtagen u. s. w.]. 

Im Zusammenhang mit dem Erscheinen i 
des neuen Betriebs-Reglements wurde die j 
Verordnung vom 1. Juli iHSo, K.-G.-Bl. 
Kr. 79, aufgehoben und unter dem i . August 
1893, R,-G.-BL Nr. 126, eine neue Ver- 
ordnung des Handelsministers, betref- 
fend die Regelung des Transportes 
explosiver G e ge n st än de auf Eisen- : 
bahnen veröffentlicht. ' 

In Bezug auf den Transportdienst wären 
aus dieser Periode noch zu erwähnen: , 



Die Gesetze vom 20. Juni 1 R.-G.-Bl. 
Nr. 95 und 97, betreffend die Verbrauchs- 
abgabe von Branntwein und Zucker» 
welche Tinter anderen aitcli Bestimtrinngen 
über die -Mitwirkung der Eiscubahnei» bei 
Durchführung dieser Verbrauchsabgaben 
enthalten. Genannt sei ferner lIms Gesetz 
vom 28. April 1889, K.-G.-Bl. Nr. 64, 
betreffend die Errichtung und den Betrieb 
öfteiillieher Lagerhäuser. Dasselbe 
rr^^elt unter anderen auch die Beziehungen 
utleptlicher LaLrerhiiuser y.n den Eisen- 
Ivilmen, rütinit iiishes« »luiere das Enteig- 
iiuugsreehi lürtileibverbindungenzwischen 
öffentlichen Lagerhäusern und öffentlichen 
Eisenbahnen ein, Oherlässt dem Handels- 
ministerium bei Meinungsverschiedenheit 
wegen Regelung der wechselseitigen Ver- 
kelirsverhältni.sse das Entscheidungsrecht 
imd wahrt dem Handelsministerium die 
nOthige Ingerenz beztlglich des Lager- 
haustnrifos, fa]!s das Lagerhaus im Besitze 
einer Öffentlichen Balm sich befindet. 

Ausserdem berühren den Eisenbahn- 
Transportdienst, das Gesetz vom 26. Juni 
1890, K.-G.-Bl. Nr. 132, betreffend die 
Statistik des auswärtigen Han- 
dels, womit den Eisenhahnen als 
Transport-Anstalten strenge N'crantwort- 
lichkeit für die Richtigkeit und Vollstän- 
digkeit der ptatistisclicn Anmeldungen 
auferlegt wird, des ferneren das Gesetz 
vom 17. August 1892, R.-G.-Bl. Nr. 142, 
betrc-fTcnJ die •\bwchr und Til^un;; der 
Lungenseuche der Rinder, worin eine 
Reihe von den Eisenbahn-Transport be- 
treffenden Bestimmungen enthalten ist. 
[V^gl. auch die DurchfUhrungs- Bestim- 
mungen zu letzterem Gesetze vom 22. Sep- 
tember 1892, R.-G.-Bl. Nr. 166.] 

Noch sei eine Reihe von Landes- 
gesetzen genannt, darunter das Landes- 
gesetz für Galizien vom Jl). Deeember 
I8b3, L.-G.-B1. 1S83 Nr. 3, betreffend 
die Competenz der politischen Behörden 
rücksichtlich der Bau führ ungen in 
der Nähe von Eisenbahnen, femer 
mehrere weitere Landesgesetze über die 
Herstellung und Erhaltung der Eisenbahn- 
Z u f a h r t s t r a s s c n, welche über An- 
drängen der Regierung zu Stande kamen, 
so für Kärnieii 1 1 .andesgesetz vom 7. August 
1881, L.-G.-Bl. Nr. 22], Galizien (Gesetz 
vom 15. April 1S8I, L.-G.-BI. Nr. 46], 
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Dalmatien [Gesetz vom 24. Januar 1885, I 
L.'G.-DI. Nr. s], BOhmen [Gesetz vom | 

iS. April 1886, L.-G.-Bl. Nr. 38] und 
Mähren [Gesetz vom 9. März 1887, 1 
L.-G.>B1. Nr. 54]. Auch in den Landes- | 
gesetzen dieser Periode sind die F.iseii- 
bahn-VerwaltungenzurConcurrenzlcütung < 
herangezogen ; eine Ausnahme macht nur { 
das Gesetz fiir Dalnuitien, welches die 
Verpflichtung zur Erbauung und Erhal- j 
tung der Etsenbahn*Zufahrtstrassen unter | 
eventueller Beitragsleistung des Landes- ; 
f onds den betheiligten Gemeinden auferlegt. 

Schliesslich mögen noch die bedeut- 
samen Gesetze [vom 18. Juli 1892, 
K.-G.-BI. Nr. 109, vom 9. April 1894, | 
R.-G.-B1. Nr. 73, und vom 23. Mai iHi)6, | 
R.-G.-BI. Nr. 83 1 Kru ähnung finden, 
durch welche unter Zu.samracnwirken des ! 
Staates, des Landes Niederösterreich imd | 
der Stadt Wien die Ausführung eines ' 
zwischen diesen drei (lurien vereinbarten 
Programms öffentlicher Verkehrs- 
anlagen in Wien [Stadtbahn, Rcgu- 
lirung des Wientlusses n. 8. w.] sicher- 
gestellt wurde. 

4. Die Tlmli^ktii der Verordnung.s- 
gewalt. I 

In Bezug auf B a u a n g cl u cu- 
heiten seien erwähnt: der Erlass des 
Ministeriums des Innern vom J.Jtini 1^83, 
Z. 79^>8, betrcliend den Vorganf^ An- 
suchen um die Baubewilligung für i^ iuten I 
in der Xälic v«jn Eisenbahnen, fcintr der 
Handelsminislcrial-Erlass vom 21. Januar 
1887, Z. 376, betreffend die Fortdauer 
der Verordnung des Handelsministeriums 
vom 29. Mai 1S80, R.-G.-Bl. Nr. 57, über ; 
die Verfassung und commissinnelle Bc- 1 
handhin^x der I'rojecte für I.ncnihahnen 
und Schleppbahnen. [Vgl. Seite 82,] | 

Die wiehtiee Verordnung des Handels- 
niinisterinnis vom 15. September 1S87, 
K.-G.-Bl. .Nr. 109, betreffend die Sicher- 1 
heitsrOcksichten, welche bei Eisen* | 
baViiiVi iK'ken. Halmilherbrückungen und 
ZutuhrtstrassenbrUcken zu beobachten . 
sind, enthalt insbesondere eingehende | 
Bestimmungen über die räumliche .Anord- 
nung der Brücken, ihre Inanspruchnahme ; 
und die Durchführung der Belastungs« I 



proben und periodischen Untersuchungen 
neuer Eisenbahn-BrQcken, femer über die 

Belastung, Inanspruchnahme und Erpro- 
bung neuer BahnUberbrttckungen und 
Zufahrtstrassenbrficken, sowie apedelle 

Rostiinmungen Ober die Prüfung und 
Erprobung bestehender Brücken. 

In baulicher Beziehung wären ausser- 
dem luieh der Erlass der General- 
ln$pection der österreichischen Eisen- 
balmen vom 4. März 1889, Z. 3179, 
wegen Berücksichtigung der auch für 
Eisenbahn-Hochbauten geltenden 
Vorschriften der Landesbauordnungen bei 
Verfassung der Hochbauprojecte, femer 
der Erlass des Eisenbahn - .Ministeriums 
vom 17. Juni 1S97, Z. 1 236, betreffend Ver- 
einfachung in der anitlichen Behandlung 
von Ergänzungs- und Reconstructions- 
bauten bei Privatbahnen zu nennen. 

Was das Signalwesen betrifft, so 
wurden mit Erlass von» 28. November 1 896, 
Z. 8772, die Signale mit der Stations- 
glockc aufgehoben und mit den Erlässen 
vom 7. October und v \nvem!^er i^c>H, 
Z. 43.147 und 49.027, angeordnet, dass 
diu .\bfahrtsignale seitens des Zugsbe« 
^leitun<;s-l'ers-nnnles kttnftip: nur mehr 
niiUcis der M im JpIciJc, beziehungsweise 
durch Eiiiel-ieii des Armes, der Signal- 
f.Thnc oder der Signallaterne zw ireben 
sind. Weiters ist /.n crwitliiicu, da^s 
eine umfassende Reform der Signalord- 
nung bereits seit mehreren Jahren in 
.Schwebe ist. .Schon mit Erlass des Handels- 
ministeriums vom I S.Juli 1892, Z. 1958, 
hnt das I laiuleistuinisterinm den von den 
Eisenbahnen ausyearbeiieleu Etitwurf einer 
neuenSignalordnungprincipiell genehmigt. 
Mit dem Erlasse des Eisenbahn-Ministers 
vom 30. December 1897, Z. 19.64Ö, 
wurden die Bahnverwaltimgen gelegentlich 
JiT Vnrla^c des Entwurtes der Aus- 
tüimmgsvorsehritt zur neuen Signal- 
ordnung von der Nothwendigkeit einiger 
we^entüchcr .\cndernni:;en der neuen 
Signaiordnung verstandigt. Dieselben be- 
ziehen sich auf die Eliminirung der 
Liieij^enM ^rtiL: !ui den Distanzsignalen vor- 
gesehenen C iontrol - Lichter, den Ersatz 
des grflnen Lichtes bei Weichensignalen 
durch das weis<-. I.icht, die F.in- 
fUhruiig neuer Weichensignale bei engli- 
schen Weichen, die Einftkhrong eines 
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Vorsignales zur Kennzeichnung der jewei- 
ligen Stellung^ des Abschlms -Signales 
und endlich die Aufl issunj:^ der Distanz- 
signale und Ersatz derselben durch Ab- 
schluss-Stgnale. 

Gleich der .Si^^tialordiuiiio- sind aucli 
die vom i . October 1877 in Kraft stehenden 
Grundzüge derVerkehrsvor- 
schriften tür Riscnbahncn mit normalem 
Betriebe, zu denen eine Reihe von Nach- 
trigen und ergfinzenden Bestimmungen 
crflossen ist [vgl. insbesondere die Erlässe 
de8HandeIsnunisteriiunsvom20.Uecember 
1890, Z. 56.856, vom 20. Mai 1892, 
Z. 23.65S, und vom 8. Juli 1893, Z. 26..\iH, 
wegen des Bremsausmasses fiir normal- 
betriebene Bahnen und Localbahnen], in 
Umarbeitung begriffen und sollen dieselben 
zu einer einheitlichen Verkehrs-lnstruction 
für sammtliche Eisenbahnen ausgestaltet 
■werden. 

Der Vereinfachung des Local- 
bahn- Betriebes dienen die mit Handels- 
rainisterial-Erlass vom 1. August 1883, 
Z. 21032, erlassenen Grundzüge der 
[erleichternden] Vorschriften für den Be- 
trieb auf Localbahnen [Sccundärbuhnen, 
Vicinalbahnen u. dgl.]. Die Erleichterun- 
gen beziehen sich auf die Zusammen- 
stellung der Züge, das Bremsausmass, 
die Zugbe<;Ieitiin<;, die Bahnbewachung 
u. s. w. Diese Vorschriften enthalten 
ferner Erleichterungen in Bezug auf das 
Signal wesen und den Transportdienst. 

Mit Verordnung des Handelsmini- 
steriums vom I. April r^^s. Z. lo.Sid. 
wurden ausserdem mit \\ ii k-..unl<eit 
vom I.Juli 1885 besonders erleichtLMide 
Grandzage der Vorschriften für die 
Ausfühning- cks Verkehrs- und Trans- 
portdienstes bei Secundar- [Uiuuibus-] 
zogen auf Eisenbahnen mit normalem 
Betriebe verlautbart und anlässlii^li des 
Erscheinens des neuen Betnebs-Keglements 
mit HandelsministeriaUEriass vom i. Fe- 
bninr 1893, Z. 3188, entsprechend ab- 
geändert. 

Mit Erlass vom i. August 1893, 

Z. 32.904, wurden einheitliche Bestim- 
mungen Uber die Bauart der Fahr- 
betriebs mittel der österreichischen | 
Eisenbalincii mit normaler .Spurweite er- 
lassen [Locomotiven, Tender, Personen- , 
und Guterwagen]. E^ese Vorschriften be- I 



I deuten, so enge begrenzt dieselben zunächst 
noch sind, immeriitd ehien erheblidien 

Frirtschritt auf dem Gebiete der einheit- 
I liehen Gestaltung der Eisenbahntechnik. 
I Eine Reihe von weiteren Erlässen beschaf- 

t\gi sich mit Finführun!^ \un Neuerungen 
. undVerbesserungen bei Einrichtung der Be» 
I trielMmittel,soinitderE{nfUhrungvonInter^ 
communications-Signalen [5. April 1890, 
2- 43>333lt von Fahrgeschwindigkeit^;- 
messem [16. J\»m 1890, Z. 18.177], der 
elektrisclien Wa;^enbeleuchtung [3. De- 
; ccmbcr 1893, 2.23.941], von Sicherheits- 
i kuppelungen [Erlass vom 13. Juni 1896, 
I Z.471 1], vonKauchverzehrungs-Apparaten 
i Erlass vom 21. Juni 1895J u. s. w. 
i Mit Erlass des Handelsministeriums vom 
15. Juli 1891, R.-G.-Bl. Nr. 108, wurden 
Vorschriften, betreffend den Nachweis 
der Befähigung zur Bedienung und 
lieberes achung von Dampfkesseln, s«>wie 
zur Bedienung [Führung, Wartung) 
von Dampfmaschinen, Locomotiven und 
j Dampfschiffo>Maschinen, und mit \\r- 
' Ordnung vom S.Februar 1897. K'.-C-IM, 
Nr. 50, Bestimmungen über Sicherhcits- 
I Vorkehrungen gegen Dampfkessel-Explo» 
I sionen {getroffen. Mit I'rlass vom 
31. Januar i^«>'-^, '/.. it).246;lV ex 1897, 
wurden Anordnungen getroffen, betreffend 
die periodische Untersuchung der für den 
auslandslosen Dienstgebrauch massgeben- 
den Finzeltheüe der l.ucomotiven und 
TlikIlt. Weiter die .Sicherunjr des 
IJ e 1 1 i c b s d i e n s t e s bezweekeiiJe 
Massnahmen des Handels-, beziehungs- 
weise Eisenbahn-.Ministeriums, betretfen 
die Regelung der Dienst- und Kuhe- 
zett des Executivpersonales |26. .Mai 
l8(jO, Z. 3081, und 14. Deceniber 1897, 
Z. 2725], die Fahrtrichtung, die Geleise- 
Anlagen in den .Stationen und die Bedin- 
gungen der Zul;i>.si<;kLit dt s Befahrens von 
in Hauptgeleisen liegenden Weichen mit der 
Spitze gegen die Fahrtrichtung [Verord- 
nung vrim Tl. Februar iSqy, Z. {669^, 
die ^Sonntagsruhe nn GUterverkehre [Er- 
lass vom 3. April 1897, Z. 3684], das 
\'erbot des Betretens der Lauiltretter 
während der Fahrt [Erlass vom 14. August 
1897, Z. 6333], die EinAlhrung des Fahrens 
in K'aumdistanz [Erlass vom 2. .März I898, 
Z. 19.755MV ex 1897]. Ferner sind an 
dieser Stelle noch zu nennen die Erlässe 
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der General'Inspectiüa der üsterreicbi^hen 
Eisenbahnen vom 29 Juli t9tyf,Z. 1 1.103/B, 

betrcfTfn J die Bestellung eines ci^ciKii 
Aufsichtsurt;ancs für üie W'cchsclcuntrole 
in den Stationen, sowie vom 13. Aufifust 
l8(j7, Z ri O^SÜ, betreffend Eintnhrun^: 
von äicherheitütnassrejrein zur Verhütuni; 
des Anfahrens eines Zui^s an einen vor 
dem üi-stanzsignalc anLLi.T".a!tctiLn Zugf. 
Endlich sind noch zu erwähnen die \'er> 
Ordnung des Handelsministeriums vom 
23. J imi ir iH8<), Z. 49.646 cx iSSij, mit 
welcher neue Vorschriften, betretend das 
Rettun<^s\vesen bei Eisenbahnen, erlassen 
wurde:!, v tm 6. Januar i Siji, Z. uI-^lt 
die Einführung der mitteleuropäischen 
Zeit im Eisenbahndienst u. A. 

L'nter den Erlässen und Verordnunj^cn, 
welche sich auf das Transportwesen 
beziehen, verdienen Erwähnung, die 
Kundmachung^ vom 10. Februar 1SS7, 
K.>G.-iii. Nr. 13, womit die Bestimmun- 
gen des Artikels I des Schlussprotokolles 
der II. internationalen Conterenz zu Bern 
vom 15. Mai iSHd, betretend die zoll- 
sichere Einrichtung der Eisenbahnwa;^rcn 
im internationalen \'erkelire in Wirk- 
samkeit gesetzt wurden, der Krlass vom 
19. September 1803. Z. 48.«)<)7, mit 
welchem die Grundsätze für die Ein- 
richtung des Eisenbahnverkehres in 
Cholerazeiten bekannt -e-ehen wurden, 
der Erlass vom 2<). October iHt)S, 
Z. 27.54S, betretiend XUrschritten tür die 
l^ebemahme und den Transport von ge- 
schlachteten Thieren und einzelnen 
Stücken frischen Fleisclies, sowie eiidlicli 
die Verordnung vom 31. Deeember lSi>H, 
K.-d.-ßl. Nr, 341. betretiend die Aus- 
schliessunj; von Druckschriften, denen 
der l'ostdebit entzooren ist von der Be- 
förderun-r durch die Eisenbahn- und 
Dam p fsc h i ffa 1 1 rt s- L' 1 1 1 e r e h t Tr. i »1 ij-i • n . 

Zu erwähnen sind iirniei eiiü-e wi^hti- 
;iere Verordnungen auf dem (iehietc des 
r a r i f w e s e n s, und zwar insbesondere 
die Verordmmjien des Handelsministeriums 
vom I. November iS<>o, Z, 47.510, und 
15. Deeember iH()3, Z. 63.072, über die 
Ver<'»ttetitlichun<r der Tarife für Personen- 
und ( iiitci verkehr aul Kisenbahnen, der Er- 
lass des Harulelsministeriunis vuni I. -No- 
vember i.Sy4, Z. 47.4^8, bctrefiend die Be- 
richterstattung Aber Tarifangelegenheiten 



und die damitimZusammenhange stehenden 
reglementarischen und Transportbesdm» 
munden, endlich der Erlass de«; Handels- 
I miniäteriums vom 20. November 1895, 
R.-G.-Bl. Nr. 167, betreffend die Gc- 
wälinin^- viin Tai iCnachlässen im Eisen- 
bahn-Güterverkehr und das bei Ver« 
affentlichung derselben zu beobachtende 
Verfahren. In letzterer Verordnung, welche 
an ätelle jener vom Jahre 1^79 trat, wurde 
insbesondere die Verpflichtung neu auf- 
nommen, für solche Tarifnachlässe vor 
ihrem Inslebentreten die Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde einzuholen, welche 
an .Minimalquantitäten gebunden sind.*) 
Anlässlich der Activirung des Eisenbahn» 
Ministeriums wurde die Normal- Vorschrift 
vom I. November i><t>4 mittels Verord- 
nung des Eisenbahn-Ministeriums vom 
8. JuU 1896, Z. 459, der neuen Or- 
ganisation angepasst. Aus demselben An- 
lasse wurde unter dem 8. Juli l!S()6, 
K.-G.-Bl. Nr. 114, ein Nachtrag zu der 
Verordnung vom 20. November 1895 
herausge<;ebeii. 

Organisation und allgemeineVer- 
w a 1 1 u n g. Mit dem auf Grund a. h. Ent* 

Schliessung vom 15. Januar 1S96, R.-G.-Bl. 
i Nr. 16, verlautbarten Urganisations- 
I Statutes erfolgte eine vollständige Neu- 
re^ -luMi^ der Staatseisenbahn-Verwaltung, 
j sowie der Oberaufsicht über die Eisen- 
I bahnen tmter Errichtung eines besonderen 
i Eisenbahn- .Winisteriuir.^ i:tid relier\vei>-it;^ 
der bis dahin dem Handelsmiuisterium 
zugewiesenen Eisenbahn-Agenden an die 
neue ( Zentralstelle. Derselben wurden die 
Liencral - Inspection der üsterreichischen 
Eisenbahnen unddieGeneral-Oirection der 
österreichischenStaat--bahne:i w elch letztere 
I bereits am 1. August i8i)ü aufgelöst wurde, 
I unterstellt. Weiters wurden beim Eisenbahn- 
.Ministerium als Hilfsämter. d.i> Tarifer- 
stelluni^s- und Abrechnungs-Uurcau, sowie 

*) Der Erlass des Eisenbahn-Ministeriums 

vorn 20 November lS<>5 wurde Seitens meh- 
rerer rrivatl>ahn-\'erw.iltun^en, welche darin 
I eine Verletzung der eonct ^^M lU'-in.iss'.^en 
Keelitc erblickten, zum Gegensunde der Bc- 
scliwerdc v»ir dem Xerwaltungsgerichtshofe 
'gemacht, dieselbe wurde jedoch zurückge- 
wiesen, weil tiefen derartige aii-^emeine \'er- 
I ordnun^^en eine Beschwerde an den Vcr« 
l waltungsgerichtshof ausgeschlossen ist 
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dasCentralwagen-Diriifirungsaniterrichtet. 
Die bisherigen Bebriebs-Directionen wurden 

,i;it^c1asseri uiul an deren Stelle Staatsbahn- 
Directioneii init bedeutend erweitertem 
Wirimngskrdse gesetzt. Mit dem Inkraft- 
treten der neuen Or^^anisation cntticl die 
auf Grund der a. h. Entschliesstuig vom 

4. Mai I ^<g4 ftir das Localbahnwesen er- 
richtete besondere Geschäftsahtheilung im 
Uandelsininistenum und bei derGeaerai-In- 
apection der OaterreictuKhen Elsenbahnen. 
Im Zusannnenhange mit der Neiiorgani- 
satioti des Eisenbahnwesens wurde für dc:i 
Staatseisenbahn rath mit Kundniachun<; 
vom 19. Februar 1897 ein neues Statut 
erlassen und mit Erlass vom 17. April 
1897, Z. 404 i/l, für denselben eine neue 
Geschäfts-Ordnung hinausgegeben. 

Zu erwähnen wäre noch, dass durch 
Erlass des Handelsministeriums vom 
12. Decembcr 1895, Z. 40.120 ex 1894, 
eingehende Weisungen iihcr lüe Hand- 
habuiJii Jcr Staatiiauliiclit gegenüber den 
Eisenbahn-Gesellschaften durch die landes- 
fürstlichen Omtni>s;irc citl.isseii sind. 

Durc!» Erlass vom 20. März i8()4, 
Z. 12.564, wurde vom Handelsministerium 
die Einführung neuer eiseiihahnst iftsti- 
scher Tabellen ungeordnet und mit lü lass 
vom H. Januar 1895, Z. 09.822 ex 1894, 
die V'erpflirhtnng zur Vi<tla<i;e solcher 
Tabellen auch auf selbständige Local- und 
Zahnradbahnen sowie auf Dampftramways 
mit selbständigem Betrieb ausgedehnt 

5. Die Brneuiniiig des Ausgleiclics. 

mit Ungarn, 

Durch Gesetz vom 21. Mni j SS-, K'.-( \ - 
BKNr. 48, wurde dai» Ministerium ermäch- 
tig das Zoll- und HandelsbQndnis vom 
27. Juni 1S7S, K'.-G.-Bl. .\r. O2, auf die 
Zeit vom I.Januar 1888 bis 31. Decetnber 
1897 abzttschliessen, und sollte letzteres, 
wenn keine Kündii^unLi; zu Ende des 
voriet2ten Jahre« eintritt, auf «ehn Juhrc, 
u. s. w. von zehn zu zehn Jahren als 
r irthc-tchcnd anerkannt wcrJen, Die Re- 
gierungen haben vou dein KUndiguugs- 
rechte thatsächlich Gebrauch gemacht, 
und wurde, nachdem es die parlamen- 
tarischen Verhältnisse in Oesterreich niciit 
möglich erscheinen Hessen, noch im Laufe 



i des Jalires 1S97 neue Vereinbarungen 
i zwischen den beiderseitigen Reichshälften 

I zu perfectioniren, in Oesterreich auf 
I Grund des § 14 des Staatsgnmdgesetzes 
! vom a 1 . December 1 867, R.-G.-Bl. Xr. 141, 
mit kaiserlicher Verordnung; vom 31. De- 
i cember 1897, in Ungarn auf Grund eines 
> besonderen Gesetzes die Gütigkeit des 
1878er Zoll- und HandelsbUndnisses auf 
I ein Jahr, das ist bis Ende 1898 verlängerte 
1 Im April 1898 wurden im Gsterrdchtschen 
Abgeordnetenhause und im ungarischen 
Koichstage die zwischen den beiderseitigen 
Ivcgierungen verdnbarten, mit der Er- 
neuerung des Ausgleichs für die Zeit vom 
1 1. Januar 1899 bis 3t. December i(>07 
I zusammenhängenden CJesetzvorlagen ein- 
I gebracht, welche erst gegen Schluss des 
Jahres 1898 der meritorischen tterathung 
im Ausgleichs-.Ausschussc des österreiclü- 
sehen .Abgeordnetenhauses unterzogen und 
hicliei un\ei ändci t angenommen wurden. 
iNiaclidein weder ui Oesterreich noch 
, in Ungarn die Möglichkeit bestand, die 
neuen Ausgleichsvor1at:en, welche in tk-n 
Parlamenten in BehauJlung .sunulm, mit 
) I. Januar 1899 in Kraft zu setzen, >m 
wurde die ( '.ih!;^keit des 1878er ZoU- 
und Handelshünduisses in Oesterreich auf 
j Grund des vorliin erwähnten Staatsgrund- 
gesetzes mittels kaiserlicher VerorJuung 
v(im 30. December 1S98, in Ungarn nntteis 
kaiserlichen Handschreibens vom gleichen 
I Tage bis Ende 1899 verlängert. 
\ Die auf eine gemeinsame Regelung 
des Eisenbahnwesens hezügUchen Be- 
stimmungen der .\u<£^leirh'^vnrlagen sind 
in dem Entwurf des Liesetzes behandelt, 
I durch welches die Regierung ermächtigt 
wird, ein neues Zoll- und Handelsbündnis 
I mit dem Ministerium der Länder der 
j ungarischen Krone abzuschliessen. 

Nach den Bcstimmnn^'en ^les L^^-^U'en- 
wSrtig in Kralt stehenden Zoll- und 
HandelsbUndnisses sollen die bestehen» 

tk'P. F.isi.Tilia!uji. :i in iK-iJcn I.änder- 
I gebieten ganz nach gleichartigen ürund- 
; Sätzen verwaltet und neu herzustellende 

Hahnen, insoweit es Jas Interesse des 
. gegenseitigen \'erkehrs erheischt, nach 
I gleichartigen Bau- und Betriebsnormen 

eingerichtet wcrder., inslKsandcre die 
j Eisenbahnbetriebs - Ordnung vom lO. 
I November i8$i und das Eisenhahn- 
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betriebs-Keglement in beiden LänUcrge- , Die durch die Eliminirung der Bc- 
bieten unverändert beobachtet werden, I rufung der Eisenbahnbetnebs-Ordnung 
insolange sie nicht im ncjicnseitijijen einer fjkMchmässigen Ri.u;ehin;^ nicht inelir 
Einvernehmen und in einer für beide ^ unterworfenen Beätinimunj^en der letzte- 
Tbeile gleichartigen Weise abgeändert | ren eignen sich vermüge der Ver- 
aein werden. schiedenartiVkiit Jer Wrhältnisse viel- 
Auch in dem Entwuri des neuen Zoll- fach gar nicht zu einer einiieitlichen Be> 
und HandelsbQndnisses ist ausgesprochen, ' handlung. 

dass die Hauptbahnen in beiden Staats- Nach einer weiteren Bestiiniiiun^ des 

gebieten, insoweit als es militärische uder ^ Entwurfes des neuen Zoll- und Hundeis* 
allgemeine Verkehrsinteressen erfordern, ; bOndnisses soll darauf hingewirkt wer- 
nacb gleichen CJraiHlsät/cn i;ol\uit, be- den, das> die bestehende, insbesondere 
trieben und verwaltet werden sollen. durch den gemeinsamen Tariftheil 1 für 

Insbesondere sollen die Grundiöj^e den Gflterverkehr zum Ausdrucke tjelangte 
der Wrixehrsvorschriften für Haupt- T \hcrciiistimmuny: der Tarif hcstiinmun- 
bahncn, diu Vorsclu-iften Uber das Signal- gen und der GUter-Classitication von den 
wesen, Aber 4ie Veröffentlichung der > Bahnverwaltungen fhunlichst aufrecht er* 
Taritc und TarifnachlässL im l'ersonen- und halten und weiter entwickelt werde. 
GOterverkehre, über den Transport explo- , Eine stricte Veipllichtung zur Wahrun>; 
siver Gegenstände, dann das Eisenbahn- i dieser Einheitlichkeit konnte nicht festj^e- 
betriebs - Reglement in beiden .Staats- stellt werden, weil obige Bestimmungen 
gebieten, sowie für den Wechselverkehr i hinsichtlich der l'ri\ atbalmen vielfach der 
zwischen denselben unverlndert beobachtet ; concessionsmAssi^ gc wälirleisteten selb- 
werden, insolange sie nicht im gegen- ständigen Entscheidung derselben unter- 
seitigen Einvernehmen abgeändert sein liegen. 

werden. ' Die K\^,clll^g des Baues und Be- 

Elne derartige Abänderung wird tri J vun Bahnen niederer Ordnung 
hinsichtlich des Eisenbahnbetriebs- Ke- i [Localbahnen, Kleinbahnen u. s. w.] soll, 
glements namentlich för den Fall solcher ' insofern derartige Bahnen die (irenzeii 
legislatorischer .Massnahmen, welche die des .Staatsgebietes nicht überschreiten. 
GrundsiU/e di.?^ Transportrechtes be- jedem der beiden .Staatsgebiete sclb- 
rUhren, ;^c^e:isi iiijx vorbehalten. [Die ständig wie bisher überlassen bleiben, 
letztere Bestimnnmg soll dem Zusammen- i Das zwischen den beiden Regie- 
hange Iv'echnung tragen, welcher zwischen rungen abgeschlossene provisorische 
dem Betriebsreglement und dem inter- üebereinknmmen in ßeUcit der Eisen- 
nationalen l'ebercinkommen (Iber den j Iwthnen ddtci. Wien, 2<). Juli Ofen, 2 1. Au- 
Kisenbahn-Frachtverkchr besteht, und gu-^t fSfiS so!!, deti seitlier r;e;iiideiteni 
sichert für den Fall von Aenderungen Vci IiiUtnissen cntspreclicnd, einer eiiucr- 
des letzteren die entsprechende Ab- nehmhchen Revision unterzogen werden, 
änderung des Eisenbahnbetriebs - K^le- Vollständig neu sind die in dem 
ments.] Entwürfe des neuen Zoll- und Handels- 

Eine specielle 1 I nweisung auf die : bOndnisses aufgenommenen Tarifbesttm- 
beiderseitigi Ikohachtung der Kisenhahn- mungen. 

betriebs-Ordtiuiig vom i6. November iH-^i Bei Feststellung der gegenseitigen Vcr- 

ist in die neuen Gesetzvorlagen nicht ptlichtungen der beiden Ländergebiele in 
wieder aufuenommcü \vt>rden. Die ittL riiitfragcn wurde dem r.nuidgedanken 
neuen Zoll- und I laiidelsli;nKiiiiss,e nis- Rechnung getragen, da.ss die nahen Bezie- 
besondere aufgeführten Vnrvchri Ii en stellen | hungen zwischen den beiderseitigen Staats- 
jene den gegenwärtigen Verhältnissen ;_relMi.tei^ snweit thimlich auch in 

angepassten, für beide .Staatsgebiete eiscnbalnnarifarischen Fragen zu bethäti- 
y;emeinsam festgesetzten Be.stinmiungen ' gen haben und dass daher ittr den Wechsel- 
dar. hinsichtlicl» welcher die .Aufrecht- seitigen Verkehr \ür allem jene Ver- 
hallung der Einiieitiichkeit auch ferner- ptlichtungen eisenbahntarifarischer Natur 
hin geboten erscheint. ' zu ttbemehmen sind, welche seitens der 
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beiilen S^taats^^cbietc für deren Verkehr mit 
ausländischenSlaatet» eingegangen wurden. 

Es geschah dies durch die im Entwaife 
des Zoll- und Fl.m Jelsbündnisscs aus;^e- 
^prochene Uebemahme der im Schluss- 
protokoUe zum Artikel XV des Zoll- und 
Handelsvertrages vom 6. Decemher 1891 
[K.-G.-Bl. Nr. 17 ex 1892J mit dem Deut- 
schen Reiche enthaltenen Bestimmungen 
für den Eisenbahnverkehr beider Staats- 
gebiete. Hiedurch wird ausgesprochen, dass 
die Frachttarife und alle Frachtermasii« 
mm^cn oder sonstifxcn Begünstigungen, 
welche — sei es durch die Tarife, sei es 
durch besondere Anordnun^n oderVerein» 
barun^cn — für Erzeugnisse des eichenen 
Staatsgebietes gewährt werden, soweit 
es sich nicht am Transporte zu milden 
öffentlichen Zwecken handelt, den gleich- 
artigen, aus dem anderen Staatsgebiete 
Qbei^henden, oder das letztere transi« 
tirenden Transporten bei der Beförderung 
aal derselben Bahnstrecke und in der- 
selben Verkehrsrichtung in gleichem 
Umfange zu bewilligen sind inui dass 
insbesondere die auf der Beförderimgs- 
strecke bei ^brochener Abfertigung auf 
Grund der Local-, beziehungsweise V'er- 
bandstarife sich ergebenden Frachtsätze 
auf Verlangen des anderen Theiles auch 
in directe Tarife einzurechnen sind. 

Die an gleicher Stelle des oben er- 
wähnten Scnlussprotokolics enthaltene 
gegenseitige Verpflichtung der vertrag- 
schliessenden Theile, auch durch Herstel- 
lung directer Eisenbahn-Frachttarife einan- 
der thunlichst zu unterstüt/.eti, wurde im 
Entwürfe des Zoll- und Handelsbündnisses 
dahin präcisirt, dass die beiderseitigen 
Staatsbahnen verpflichtet sind, für den über 
ihre Linie nach dem Auslande transitiren- 
den Güterverkehr des anderen Staates in 
jedem Falle der Atl£ltellung directer Tarife 
zuzustimmen, und dass jene einvernehm- 
lieh /.n Cüiistatirenüen tanfarisclicn Zu- 
geständnisse, welche schon derzeit für 
TransitsctiJunp:cn aus dem anderen Staats- 
gebiete gegenüber den normalen Tariten 
auf der betreffenden Strecke gewährt 
werden, für die Dauer des Zoll- und 
Handelsbündnisses aufrecht erhalten wer- 
den sollen. 

Die Aufreclithaltung dieser beste- 
henden, nach emgehcndcr Erwägung aller 



einschlä-^I^ien wirthschaftHehen Geslehts- 
punkte gemachten tarifarisciien Zuge- 
ständnisse ist namentlich fflr den Oster« 
reichischen Export nach den Balkanlündem 
und für den ungarischen Export nach 
dem westlichen Auslande von Bedeutung. 

Der im Entwurf des Zoll- und Han- 
delsbundnisscs ausgesprochene Aus- 
schluss geheimer Tarifoätze stellt keine 
neue Bestimmung dar, da die Publi- 
cität der Tarifmassnahmen in beiden 
Staatsgebieten bereits seit Jahren vor» 
geschrieben ist. Die darin bezogenen \'or- 
scliriften über die Veröffentlichung der 
Tarife und Tarifhachlässe im Personen- und 
Güterverkehre enthalten die ge<;enw irtig 

!in Kraft stehenden einschlägigen Bestim- 
mungen. 

.\ls Ausfiuss der durch das Zoll- 
und Handelsbündnis geschatTencn Ein- 
hdtlichkeit des Zoll- und Handelsgebietes, 
welche insbesondere darauf hinwei.st, 
auch den Export des anderen Staats- 
gebietes nach dem Auslande nach Thnn- 
lichkeit /LI fordern, stellt sich auch die 
Bestimmung im Entwürfe des Zoll- und 
Handelsbündnisses dar, wonach von ein- 
zelnen, genau bestimmten Ausnahmen 
abgesehen, gegenseitig die Verpflichtung 
übernommen werden soll, auf den beider» 
seitigen Staatsbahnen dem Transit der 
Provenienzen des Auslandes keine grös- 
seren Tarifermässigungen lind Nachlasse 
zu gewähren, als solche den gleichen 
Erzeugnissen des anderen Staatsgebietes 
hinsichtlich des Verkehres nach der 
' gleichen Grenzstation zur Verfügung ge* 
stellt werden. 

Eine wesentliche Erweiterung^ sollen 
die Bestimmungen des gegenwariiij in 
Kraft stehenden Zoll- und Handelsbünd- 
nisses bezüglich der .Statistik erfahren. 

Während bisher lediglich vereinbart 
war, dass die Ministerien beider Theile 
i sich das statistische Material, welches 
j das Handels- und Verkehrswesen betrifft, 
I wechselseitip: mittheilen und für die Zu- 
saminensiellun;; /.a einem Gesammt-Ope- 
rate sowie für die VeröiTentlichung auf 
Grund ^etrotTencr Vereinharunf^jen Sof^e 
tragen v\ erden, soll l<iintii>;hiii das uuJ 
den beiderseitigen /wisehenverkehr be- 
' züiiüche statistische .Watt-rial nacli ein- 
i verständlich festgestellten Grundsätzen ge- 
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sammelt imd von beiden Stanten der Mon- 
archie Stilbständig veröttentlicht werden. 

Nach der diesfalls mit Ungarn ge- 
troffenen grundsätzlichen Vereinbarung 
ist der durch Eisenbahnen. Danipfschiß- 
fahrt • Unternehmungen auf Binnenge» 
W'äs.sern, zur See und dtircli die Post ver- 
mittelte Warenverkehr zwischen Oester- 
reich und Ungarn, bedehungsweise 
nosiiitn. statistisch zu erheben. Zu diesem 
Zwecke sollen die Parteien bei Autgabe 
der Sendungen eigene statistische Waren« 
erklärun^en in zweifacher Ausfertii^iinf; 
beibringen. Beim Emtrefl'en von äetiduu- 
sind die Adressaten verpflichtet, die etwa 
geforderte reSerprüfuiig der l'rk1;inin<^ 
vorzunehmen oder beim Abgange von 
solchen selbst eine statistische ErklSrung 
abzugeben. Die statistischen Krklän:n;^eii 
müssen die Gattung, die Menge and das 
Herttunftsland der Ware enthalten. Die 
Transportanstalten dürfen Warensendun- 
gen in die andere Reichshälfte ohne 
die erforderlichen statistischen Waren- 
erkl.irungen nicht befördern. Zur Be- 
deckung der Kosten der amtlichen Waren- 
erklärungs-Statistik soll nach der Gesetz- 
vorlage von den Ausstellern der Waren- 
erklärungen, beziehungsweise von den 
Empfängern eine statistische Gebühr be- 
zahlt werden. Die (iebühr soll mittels 
amtlicher Marke nach einem Einheits- 
satze entrichtet werden, welcher nicht 
mehr als 5 kr., bei ganzen Wagen- und 
Schiffsladungen nicht meiur als das Drei- 
fache betragen darf. Den Parteien ist 
gegenüber dem statistischen Amte und 
seinen Beauftragten die unbedingte Aus- 
kunft^pflicht und den Transport-Untcr- 
jiehmungen eine strenge Verantwortung 
für die Einhaltung der Vorschriften über 
die Ausfertigung der statistischen Er- 
klärungen auferlegt. 

6. Die intcrmiionale Eisenbahn- 
Gesetzgebung» 

Eine bemerkenswerthe Entwicklung 
fand seit iSSo unter Mitwirkuii^ ne>ter- 
rciclis die internationale Eisml alui-Ge- 
setzgebung. 

Behufs Hilltanhaltung der Verschlep- 
pung der Reblaus wurde unter 3. No- 



vember 18H1 eine internationale Con- 
vention abgeschlossen [verlautbart im 
R.-G.-BI. Nr. 105 ex 1882], der auch 
Oesterreich beigetreten ist. Diese Con- 
vention hat auch die Regelung des '1 raiis- 
portes und der Verpackung von Reb- 
ptlarizen n. s. w, /um Gegenstände. !m 
I Anschlüsse daran ^\urden mit Verordnung 
vom 15. Juli 1883, R.-G.-B1. Kr. 107, 

die im Verkehre mit de:n Auslände zu 
t beachtenden Vorsichten behuts iimtan- 
haltung der Einschleppong der Reblaus 

bekai!iit;ie^elieil. 

[ In das Jahr iJSäO fällt der Abschluss 
I jenerintemationalenV«rhandlungen,welche 

I die Fi'stset/uiiLC von Normen für die Er- 
leichterung des üebergangs vom Koll- 
material auf den mitteleuropltischen 
Eisenbahnen bezweckten, nnd wurden 

J mittels Kundmachung vom 1. Februar 1887 
die Bestimmungen der Artikel I und II 
der zweiten internationalen ("onferenz zu 
Bern vom 15. Mai j886, betreffend die 
technische Einheit im Eisenbahnwesen in 
Wirksainkeit gesetzt. Artikel i dieser 
Vereinbarungen bestimmt, dass die Spur- 
weite auf geraden Strecken bei nenzu- 
legenden uder umzubauenden (ieleisen 
nicht unter 1435 mm betragen dUrle. 
Artikel II setzt die Bedingungen fest, 
welchen das für den internationalen Durch- 
zugsverkehr bestimmte RoUmaterial in 
Bezug auf Radstand, Abstand der Rader, 
Breite und Stärke der Radreifen, Spur- 
kranz, Zug- und Stossapparate, Kupplung 
u, s. w. zu entsprechen hat. 

Die Bedeutung der I Icrbeiführung der 
internationalen technischen Einheit, wel» 
eher ausser Oesterreich-Ungarn zunächst 
Deutschland, Frankreich, Italien und die 

I Schweiz, später aber auch noch andere 
.Staaten, so Belgien und die Niederlande, 
Serbien, Bulgarien, Griechenland \md 

i Rumänien beigetreten sind, bedarf wohl 
keiner näheren Erläuterung. Sehr gut 
charakterisirt sie ein juristischer Fach- 
mann mit den Worten : die einheitliche 
Technik erhebt die Eisenbahnen zu einer 
wahrhaften Weltverkehrs-Anstalt. 

Eine überaus iK-deut^.iuie I*. u t nildung 
erfuhr das iiilcriiationalc Ei5enbaliui echt 

; durch den unter Mitwirkung Oesterreichs, 

' L'ng.irns i;nJ der meisten anderen Staaten 

I Europas erfolgten .-Vbschluss des Inter- 
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nationalen Feberciiikiimmcns über den 
£i«enbahn-Frachtverkchr vom 14. Octobt^r 
1890. Dieses Ueberdnkommen, dessen 
Inhalt auch eine wesentHchc Rückwir- 
kung auf das interoe östcrreicliische 
Eisenbahnfinachtrecht flbte, wurde in 
Oc'-tcrrcieh unter dem 27. Octobcr lSg2, 
R.-G.-Bl. Nr. 1^7, in Kraft gesetzt. Das 
erwähnte Uebereinkommen ermöglicht es 
den Parteien, ohne dass es besonderer 
bahoniässijjer Abniachungen oder des 
Bestandes directer Tarife bedurfte, Sen- 
dungen innerhalb eines tjegen i8o.cxx)Ärm 
umfassenden Gebietes mit dircctem Fracht- 
brief und unter Anwendung einheitlicher 
Frachtvertrags» und msbcsondere Haf- 
tungsbedingungen zur Aufgabe zu 
bringen. 

Das Bemer Uebereinkommen schafft 
eine Tr;inspr>rtpflicht för siinimtliche dem- 
selben untcrwoi'Lne Bahueii, sowie eine 
Transportgemeinschaft unter letzteren, 
mit gesammtverbindlicher Tfaftimg für 
den ganzen Transport. Die ifaftung er- 
streckt sich nach dem Berner Ueberein- 
kommen auf den Ersatz des «rnn/en 
Werthes des flutes und bei Ucclaration 
des Interesses an der Lieferung auch auf 
den Ersatz des darOber hinausgehenden 
Schadens. 

Bezüglich des im Artikel 1 1 nieder- 
gelegten Grundsatzes der Public it.tt der 
Tarile, welcher wie sammtliche Bestim- 
mungen des internationalen Ueberein- 
kommens, nur für das internationale 
Recht vereinbart ist, haben die Bevoll- 
mächtigten im Schlussprotokoll erklärt, 
dass sie keine Verpflielitiin<x eingehen 
können, welche die Freiheit ilurer Staaten 
in der Regelung des internen Eisenbahn- 
Verkehrs beschränken würde, dass sie 
übrigens, jeder für den von ihm ver- 
tretenen Staat, constatiren, dass diese 
Regelung znr Zeit mit den im Artikel i r 
des internationalen üebereinkonuuens 
festgestellten Grundsätzen sich im Ein- 
klang befinde, und dass sie es als 
wUnschenswerth betrachten, dass dieser 
Einklang erhalten bleibe. 

Nach dem Bemer Uebereinkommen 
sind gewisse G^enstände wegen ihres 
hohen Werthes, beziehungsweise wegen 
der Gefährdung des IJetriebes von 
der Beförderung ausgeschlossen. Es ist 



jedoch den Vertragsstaaten imbenrinnnen, 
erleichternde Bestimmungen bezüglich der- 
artiger Gegenstände zu vereinbaren. Solche 
wurden für den wechselseitigen Verkehr 
zwischen den Eisenbahnen Deutschlands» 
der Niederlande, Oesterreich -Ungarns, 
sowie der Schweiz, Luxemburgs und 
Belgiens unter dem 13. Juni 1893, giltig 
vom I. März 1894 [ergänzende Bestim» 
tnunm n iiiezu für den Wcchselverkehr 
zwischen Oesterreich- Ungarn und Deutsch' 
land wurden mit Giltigkeit vom l. April 
1895] und mit Giltigkeit vom 23. Xtn cmber 
1 896 an für denVerkehr zwischen den Eisen- 
bahnen aller an dem internationalen Ueber- 
einkommen Uber den Eisenbahn- Frachtver» 
kehr bctheiligten Staaten abgeschlossen. 

Im Jahre 1896 fand eine ('onfcrenz 
wegen Revision des Rerner Ueberein- 
kommens statt, deren Beschlüsse unter 
dem 16. Juni 189S ratirtcirt wurden. Die 
Durchführung dieser Beschlüsse kann erst 
in dem Zeitpunkte erfolgen, in welchem 

I die in einer .\nzahl von Vertragsstaaten 
erforderliche Genehmigung durch die ge- 

I Setzgeb». 1. den K'.rper erfolgt sein wird. 

I Von intern, itionalen Vereinbarungen 
aus dieser Perioiie, wcielie Kisenbahn- 
fragen bebandeln, seien nocli der Handels- 
und Zollveitrag vom b. Dccciuber 1891, 
R.-G.-Bl. Xr. 1$ ex 1892, zwischen 
Oesterreich-rn^arn und dem Deutschen 
Reiche, der Handeis- und Scialtahrtsver- 
trag vom 6. December 1891, K.-G.-Bl. 
Nr. 17 ex 1892, zwischen Oesterreich- 
Ungarn und Italien, sowie der Handels- 
und Schiifahrtsvertrag vom 6. December 
1891, R.-G.-Bl. Nr, 22, zwischen Oester- 
reich - Ungarn und Belgien, dann der 
Mandelsvertrag mit der Schweiz vom 
10. December 1891, R.«G.'B1. Nr. 18, 
genannt. 

Der erstgenannte mit Deutschland 

abLCcscIllnssene Vertrag enthält eingehende 
[ Bestimmungen über die gleiche Behand- 
lung der beiderseitigen Unterthanen in 
P.ezui::: ■iiif Pefordenmgspreise, Zeit und 
Ort der Betörderung, insbesondere über 
den Ausschluss ungünstigerer Behandlung 
der ,ius dem Gebiete des einen Theils 
in jenes des andern Theils übergehenden 
oder das letztere transitirenden Trans- 
porte gegenüber den aus dem Gebiete 
1 des betrettenden Theils abgehenden oder 
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darin verbleibenden Transporten. Für den 
Personen- und Güterverkehr, welcher 
zwischen Eisenbahn-Stationen, die in 
dein Gebiete des einen vertrnfjschliessen- 
dcn 'I'iicils gi:lcj;cii sind, innerhalb dieses 
Gebietes mittels ununterbrochener Bahn- 
verhiriduii;^ stattfindet, sulleii die Tarife I 
in der gesetidicheu Landcsw äliruiii; dieses 
Gebietes auch in dem Falle aufgestellt 
werden, wenn die für den Verkehr be- 
nutzte BahnverhindunfT {janz oder theil- 
weise im I betriebe einer Bahnanstalt 
steht, welche in dem Gebiete des anderen 
Thciles ihren Sitz hat. 

Weiters sind in den Vertraji mit 
Deutschlani-l gleichwie in den iiiiri<^iin 
genannten Verträgen die Ubliciicn Be- 
stimmungen Aber die Zusicherung der 
Erleichteninrr c!es <^e*;enseitii:,^en Wrkehrs . 
durch Herstellung unmittelbarer Schienen- 
Verbindungen, sowie nber Erleichterungen 
imgegen'^eitiiien Zr.ll verkehr bei Scndiinf^cn 
enthalten, welche in vorschriltsmässig 
verschliessbaren Wagen eingehen. 

Ausserdem verprticbteten sicli in dem 
Vertrage zwischen Oesterreich-L ngarn und 
Deutschland die beiden vertragschliessen- 
den Theile daViiii /.u wirken, dass durch 
die beiderseitigen Bahnverwaltungen 
directe Expeditionen oder directe Tarife 
im Personen- und Cüterverkclir, ferner 
einheitliche Transport-Bestimmungen im 
directen Verkehr zur Binftthrung gelangen. 

.Staatsvertr'it,^e Ober neue Eisenhahn- 
AnschlUsse wurden in dieser Periode u. A. 
abgeschlossen mit Sachsen am 5. Mai 
1884, R.-G.-Bl. Kr. 112. wegen der An- 
schlüge bei Graslitz, Moldau, Reitzenhain 
und Johann-Georgenstadt, mit Preussen 
am 14. März 1885, K.-G.-Bl. Nr. »J5, 
wegen der Anschlüsse bei Ottendorf 
[Braunau], Lindewiese, Ziegenhals, Barz- 
dovf [Meinersdorf] und Troppau, mit 
Kumäuien am Februar iHyi, 

R.-G.-Bl. Kr. 128, Neuregelung 
der Ai;--chlussvcrhältnisse bei Suczawa- 
Itzkauy uiidBurdujeni und mit Hussland 
am a.October 1893 wegen des Anschlusses 
bei Nowosielitza. Gegen Schluss des 
Jahres 1898 wurden ferner die Verhand- 
lungen mitSachsen wegen der Anschlüsse 
in K'ossbach-.\dorf, Friedland-Maffersdorf, 
Nixdorf - Sebnitz, Schluckenau - Sohland 
und Rumburg -Warnsdorf, sowie mit 



Preussen wegen des Anschlusses bei 
Grünthal [Ober-Pollaun] zum Abschlüsse 
gebracht. 

F.r\vh!mt «sei sehliesslieh, dass auf 
Grund des Berliner \'ertrage8 vom Jahre 
1878 zwischen Oesterreich-Ungarn einer- 
.seits sowie der TQrkei. Serbien und Bul- 
garien andererseits unterm y. Mai 1883, 
R.-G.-Bl. Nr. 42, eine Eisenbahn- Con- 
vention, betreffend die Herstellung einer 
dirccteu Eisenbahn- Verbindung zwischen 
den Vertragsstaaten abgeschlossen wor- 
den ist. In derselben verpflichtete sieh 
Oesterreich-Unerarn zur Herstellung einer 
Eisenbahn von Ikidapest aber Semlin 
bis zur uni,Mrisch-serhischen Grenze, wo- 
gegen die anderen Staaten den Ausbau 
der Anschlussstrecken auf ihren Gebieten 
übernaliinen. Oer Vertrag enthält femer die 
Vereinbarung einheitlicher Spurweite so- 
wie einheitlicher Normen für die Her- 
stelhm^ von Fahrbetriebsmitleln, das Zu- 
geständnis einer gleichartigen Behandlung 
der gegenseitigen Unterthanen sowie ihrer 
Transi^orte, Bestimmungen über die zu- 
lässigen Erleichterungen im Zoll verkehre. 
Aber die GrandsStze f&r die Bildimg der 
Tarife im directen Verkehre itwischen 
den Vertragsstaaten u. s. w. 

♦ ♦ * 

Ein Rückblick auf die bisherige, einen 

Zeitraum von niebr als sie!izi^ Jahren 
umfassende Entwicklung der österreichi- 
schen E!senbahn-Gesct2gcbung lisst er- 
kennen, dass dieselbe noch weitaus nicht 
zu einem organischen Abseid uss gelaugt 
ist, und dass noch manche ^msse legis- 
latori-^elie Aufgaben auf dem ( "lebiete des 
Eisenbaiinwesens ihrer Lösung harren. Zu 
diesen Aufgaben zShlt insbesondere eine 
zeitgerechte Reform der Eisenbahnbetriebs- 
Ordnung und des Eisenbahn-Concessions- 
Gesetzes, welche Gesetzwerke noch immer 
in Geltung stehen, ungeachtet dieselben 
in manchen Beziehungen bereits veraltet 
sind und eine Reform derselben vom 
Parlamente wiederholt betrieben und von 
der Regierung bei verschiedenen Gelegen- 
heiten als dringlich anerkannt wurde. 
Unter anderen gab in der Sit/nn^^ des 
Abgeordnetenhauses vom 14. Uecember 
1868 der damalige Handelsminister über 
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eine Interpellation die bestimmte Er- 
klärung ab, dass die Kegiening den £nt- 
schluM gefasst habe, die Betriebsordnung 

und das Eisenbahn -Concessions - f'iesetz 
einer genauen Prüfung und Sichtung zu 
unterziehen, eine Vergleichung mit den 
gleichartigen Normen in den Gesetzen vor- 
geschrittener Staaten des Auslandes vorzu- 
nehmen und den Entwurf eines vollständi- 
gen, möglichst sjrstematischen Eisenbahn- 
Gesetzei>, welches in allen Beziehungenden 
Anforderungen der Gegenwart Rechnung ' 
zu tragen geeignet sei, in Arbeit zu neh- 
men. Ueber die KeformbedUrftigkcit der 
Elisenbahnbetriebs-Ordnung liegt überdies 
ein autoritativer Ausspruch der beider- 
seitigen Regierungen von Oesterreich und 
Ungarn vor, indem durch das Ueber- 
einkommen vom 29. Juli/21. August 186H ' 
bestimmt wurde, dass mit Rücksicht auf j 
die aiicrkauiUe Nothwcndigkeit einer 1 
durchgreifenden Aenderung der Betriebs- 1 
Ordnung sobald als niiwücli zur «gemein- ! 
schaftlichen AusarHeitung geeigneter Knt- I 
wflrfe geschritten werden solle. Wenn 
e*; bisher nicht gelanfi^, eine solche 
Kcluim in die Wege zu leiten und man 
sich vorläutig darauf beschr.mkic, durch 
Specialverfügunt^en die unhaltbar ge- ' 
wordeneu Bestimmungen den Anforde- 1 
nmgen der modernen Eisenbahn- Verhält- | 
nisse nnzupa^^sen. so mag dies zunächst 
anl die, eine umfassende gesetzgeberische 
Thätigkeit ungünstigen allgemeinen \ er- 
hältnisse und, soweit die F-isenbalnibe- 
triebs-Ordnung in Betracht kommt, auch 
auf die Schwierigkeiten zurückzuführen 
sein, welche darin Hecken, dass die Aen- 
derung der Betriebsordnung nach den 
bidier geltenden Bestimmungen nur im 
Einverständnisse mit der nntjarischen 
Reichühälfte durchgeführt werden kann. | 
Abgesehen von der Betriebsordnung | 
und dem ( !onccs>irins-Gesetze sind auch 
manche andere, das Eiseubalinwesen be- 
treffende Gesetze infolge der mächtigen 
Entwickluni^ des Eisenbahnwesens un- 
zulänglich geworden, so imter Anderem ' 
das Haftpflicht-Gesetz, dessen Ausdehnung | 
namentlich auf ilie mit eVktvischer Kraft 
betriebenen Eisenhalmen einem dringen- i 
den BedOrihisse entsprechen wQrde, die auf 
der Zoll- und Staatsnionopols-Ordnung 
vom Jahre 1835 berul>ende Verordnung | 



vom iS'. September 1857 über das Zoll- 
verfahren im Eisenbahn- Verkehre u. s. w. 
Es braucht nicht geleugnet zu werden, dass 
eine Ausfrcstaltung der österreichischen 
Eisenbahn-Gesetzgebung auch in anderen 
Beziehungen, so nammtlich auf betriebs- 
technischem und socialpolitischem Gebiete 
wohl erwünscht wäre. Indessen darf 
hiebe! nicht übersehen werden, dass die 
Gesetzgebung speciell in letzteren Be- 
ziehungen erst dann einzugreifen ver- 
mag, wenn vollständig sichere Grund- 
lagen hiefür gegeben sind und dass ein 
vorzeitiges Eingreifen nur geeignet wäre, 
die sachgemässc, den wirklichen Bedürf- 
nissen cntquechmde Weiterbildung des 
Eisenbahnwesens zn stören. Dass die öster- 
reichische Regierung zeitgerechte Reformen 
auf dem Gebiete der Eisenbahn-Gesetz- 
gebuufr nicht verabsSumt, bat dieselbe 
durch ihre inituUivc bei einer Reihe von 
hochbedeutsamen Cicsetzen bewiesen, unter 
welehen nur das Ei^^enbahnbücher- und 
(^uratorcii-Geselz,Uanu das Gesetz über die 
Enteignung zu Eisenbahnzwecken genannt 
werden mögen. Nicht minder bedeutsam 
ist die gesetzgeberische Thätigkeit, soweit 
sie sich auf die Durchführung des Staats- 
bahn -Systems sowie auf die Förderung 
des Localbahnwescns bezieht. Von be- 
sonderer Tragweite ist auch die Mitwir- 
kung Oesterreichs an der Ansi^estaltnn;^ 
des internationalen Eisenbahnrechtes 
durch Beitritt zu den Berner Verein- 
barungen über die technische Kinbeit und 
über das internationale Transportrecht. 
Zu diesen und anderen Gesetzen, wdche 
für die I'i irtbildung des Eisenbahnrechtes 
und seiner instituliunen volle Würdigung 
verdienen, gesellt sich eine zahllose Reihe 
von Verordnungen. Es wäre ein l'n- 
recht, wollte man verkeimen, dass auch 
auf dem Gebiete der Verordnungen 
Hervorragendes geschaffen wurde. Es 
genügt in dieser Beziehung, die dem 
neuesten Stande der Wissenschaften ent> 
sprechenden \\ ri rdnungen Uber die Ver- 
fassung der Buuprujecte, Uber Brücken- 
proben, Uber die Bauart der Fahrbetriebs- 
inittel, die Grundzüge der Verkehrsvor- 
schhften, die Sigiialordnung, das Be- 
triebsreglement, die Sprcngmittel-Verord- 
nuny; u. s. w. zu nennen. Allein cben.so 
unleugbar ist es, dass die Verordnungs- 
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gewalt bei Hinaussähe von Vorschriften 
aus Anlasa von einzelnen FlUlen nicht 
immer das richtige Mass gehalten hat 
und dass mit Rücksicht auf den ausser- 
ordentlich angewachsenen Umfanjj; der 
Verordnungen eine Uebersicht derselben 
immer schwerer wird. Es wäre deshalb 
lebhaft zu beyjüssen, wenn die in Kraft 
stehenden \'erordnungen einer »orgfäl- 
tiyen Durchsicht unterzogen, alle irgend 
entbehrlichen Vorschriften ausgeschieden 
und die übrigen sN stematisch zusammen- 
gefasst würden. Eine solche Wulvar- 
beitung der Verordnungen in Kiscnbalm- 



sachen» sowie andererseits die durch die 
ausserordentlidie Entwicklung des Eisen« 
bahnwesens gebotene or]ganischc Ausge- 
staltung der Eisenbahn-Geset;^gebung er- 
öffnen ein weites Feld guseugeberischer 
Thätigkeit in Eisenbahnsachen. .Möge es 
dem Zusammenwirken der betheiligten 
Kactoren gelingen, diese Aufgaben unge- 
achtet der entgegenstehenden Schwierig- 
keiten in nicht zu ferner Zeit und der- 
gestalt zu lösen, dass die österreichische 
Eisenbahn-Gesetzgebung in noch erhöhtem 
.Masse als bisher dein KisenlMliiuvcsen 
zum Schutze und zur l'"örderung gereiche. 
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UN IKRNIMMT man CS, neben einer 
allgemeinen (Jeschichte dta vater- 
ländischen Eisenbahnwesens, wie 
sie in den ersten Theilen dieses Werkes 
geboten wird, noch eine besondere Ge- 
schichte ihrer VerwaHung zu schreiben, so 
kann man eine solche Arbeit docli keines- 
wegs etwa, die Verwaltung der Eisen- 
bahnen hiebei nur in der engsten Beden- 
timg des Wortes ins Auge fassend, auf die 
Darstellung derjenigen Wandlungen be- 
schränken, welche die Organisation des 
inneren Verwaltungsdienstes bei den ein- 
zelnen Bahnuntemehmungen, und zwar 
hauptsächlich diejenige der eigentlichen 
Betriel's Verwaltungen im Laufe der Zeiten 
erfahren hat 

Eine so hohe Bedeutung auch der 
Art und Weise der inneren Dicnstes- 
organisation der Betrieb8verwaltun$rcii, 
namendich in Ansehung der Fra^^an 
der Centralisation des Dienstes, oder 
einer mehr oder minder weitgehenden 
Arbeitstheilung, dann der damit zusam- 
menhängenden Competenzabgrenzungen, 
femer der Gruppirung der einzelnen 
Dienstzweige, ihrer Zusammenlegung oder 
Trennung bei den verschiedenen Ver- 
waltungsstellen u. s. w. für die Exactheit 
der ganzen DienstesausUbung auf den 
Eiaenbahnen beisumessen ist, so würde 
doch eine in solch engen Grenzen gehal- 
tene Arbeit einem allgemeineren Interesse 
kaum begegnen können — dies umso- 
weniger, als gerade in Ansehung der eigent- 
lichen Betriebsverwaltung die Formen für | 



' eine rationelle Dienstesort^anisation schon 
durch die Natur des Kisenbahndienstes 
ziemlich Idar und fest gegeben erscheinen, 
und daher in dieser K'iehttmt^, abgesehen 
von den durch die grundsätzlich ver- 
schieden geartete Stellung der Staats- 
und der Privatbahnen bedingten l iitL-r- 
schieden, sowie ferner von denjenigen 
Verschiedenheiten, die naturgemäss durch 
den mehr oder minder grossen Umfang 
der einzelen Verwaltiuigen hervorgerufen 
werden, auch bei den Osterreichischen 
Eisenbahnunternehniungen weder beson- 
ders tiefgreifende Unterschiede wahr- 
genommen werden können, noch im Laufe 
der Zeiten besonders einschneidende 
Wandlungen vorgekommen sind. 

Eine Geschichte der Verwaltung der 
Eisenbahnen muss vielmehr, soll sie ein 
für sich abgeschlossenes, lebensvolles 
Ganzes bilden und damit den Anspruch 
auf das Interesse auch weiterer Kreise 
gewinnen, die Grenzen ihrer Betrachtungen 
unbedingt weiter stecken und auch die 
grossen Fragen des obersten Verwaltungs- 
systems sowie der Ausgestaltung der 
verschiedenen OfTentlich rechtlichen Be- 
ziehungen des Eisenbahnwesens mit in 
den Kreis ihrer Erörterung ziehen. 

Sie muss daher in ihrer Darstellung 
insbesondere auch auf die Frage des 
Staats- «»der Privatbahnsystems in seiner 
jeweiligen concreten Gestaltung, auf die 
Art und Weise der K'egelung der Be- 
ziehungen desKisenlvtlmwesens 7u anderen 
I verwandten Zweigen dei .Staatsverwaltung, 

8» 
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dann auf die EntwickUmn- der ans dem 
staatlichen Hoheitsrcclite tlicssenden Uber- 
aui'äicht der letzteren über sämmtliche 
Eisenbahnen und üircr fortgesetzten 
Ingerenz auf die Verwaltung derselben 
mittels der ihr zustehenden Verordmings* 

gewah Bczutr nehmen. 

Die rnannigfuchenWandlungen, welche 
die leitenden Ideen in diesen Beziehungen 
in unserem Vaterlande im Laufe der 
Zeiten erfahren haben, zu verfolgen und 
an der Hand des in dem neu errichteten 
österreichischen Eiscnbahnarcliiv reich- 
lich aufgestapelten amtlichen Quellen- 
materials in ihren Ursachen zu erforschen 
sowie kritisch prflfenden Auges darzu- 
stellen, bildet gewiss eine für die Fest- 
Btelhuigf der ganzen Entwicklungs- 
geschichte des vaterländischen Eisen- 
balinwesens äusserst wichtige und dank* 
bare, aber audi dne höchst umfanienpeiche 
Arbeit, welche bei der rnlle des zu liewlll- 
tigendcn Stufles fUr sich den Inhalt eines 
grosseren Werltes abzugeben vermochte. 

Tn .\nbctraeiit der liier enger gesetzten 
räumlichen Grenzen kann im nach- 
folgenden von einer derartig ttmfassenden 
um' ' I ' > Ii- 'pfenden Arbeit iiieht die Rede 
sein, vielmehr - - allerdings, bei dem 
volligen Mangel jeder halbwegs ausreichen- 
den I.iterritur gerade auf diesem (lebiete, 
auch nur mit sorgfältiger Benützung des 
vorhandenen reichen Quellenmaterials 
nur ein kürzerer, blos das Allgemeine, 
und auch da blos die wesentlicheren Mo- 
mente ins Auge fassender Ueberbltck 
über dieses weite Gebiet gegeben werden. 

Insbesondere muss die Schilderung 
der Entwicklung der einzelnen in dem 
Eisenbahnverwaltungsdiensle inbegriflfe- 
nen Fachdienste denjenigen Capiteln dieses 
Werkes überlassen werden, <ue sich mit 
der Darstellung eben dieser Fachmaterien 
befassen. Aber auch in Ansehung der 
allgemeinen Verwaltungsgeschichte soll 
eine eingehendere Darstellunt.^ nur be- 
sonders bedeutsamen Verwaltungsvor- 
gängcn sowie insbesondere solchen 
wichtigen Punkten gewidmet werden, 
die in anderen Theilen dieses Werkes 
nach dessen StofTeintheilnng keine nähere 
Erörterung tinden. 

Die Geschichte der \'cr\\'altung der 
österreichischen Eisenbahnen zerfHlit 



naturgeni.iss in vier Hauptabsehnitte, 
entsprechend den vier grossen, hinsicht- 
lich des obersten Verwaltungssystems 
verschiedenen Perioden in der Entwick- 
lung des österreichischen Eisenbahn- 
wesens. 

Die erste Periode reicht von dem 
ersten Beginne der Eisenbahnen im Jahre 
1824 bis zum Schlüsse des Jahres 1841; 
sie umfasst die Xeit der Entstehung der 
ersten Eisenbahnen in Oesterreich und 
ist dadurch charakterisirt, dass die Staats* 
gewalt während derselben die Errichtung 
und den Betrieb der Eisenbahnen, be- 
herrscht durch die manchesterlidien 
Doctrinen jener Zeit, zwar im allgemeinen 
fördernd, aber unter ängsdicher Ver- 
meidung jeder finauiienen Betheiligung 
des Staates, grundsätzlich mittels Er- 
theilung von Concessionen [PrivüegienJ 
der Privatspecttlation flberliess. 

Aber schon in der zweiten Hälfte 
dieser Periode ab 1838 machte sich ein 
Wandel in der prindpiellen Auffassung 
der massgebenden Rei;ierungskreise Uber 
die geradezu umwälzende Bedeutung des 
neuen Verkehrsmittels fttr das gesammte 
fitTeutliche und private Leben sowie 
namentlich auch fUr die grossen Verkehrs* 
interessen des Staates, und infolgedessen 
ilber das Bedürfnis einer directcn Ein- 
Üussnatunc der Staatsgewalt auf die 
Anlage und Ausgestaltung des vater- 
ländischcti f ■ isenbahnnctzes bemerkbar, 
jedoch oluie dass diese geänderte Auf- 
fassung thatsäcMich schon zum Durch- 
brucbe gelangte. 

Die zweite Periode beginnt mit 
dem denkwürdigen, auch ausserhalb der 
Grenzmarken Oesterreichs vielbeachteten 
kaiserlichen Cabinetschreiben vom 19. De- 
cember 1841, mit welchem der plan- 
massige Ausbau der grossen, den all- 
gemeinen Verkehrsinteressen dienenden 
Hauptbahnen dU'ect durch den Staat 
pniclaniirt wurde, und reicht bis in die 
zweite Hälfte des Jahres 1854. 

So ist die erste classische Periode 
eines entschiedenen Staatsbahnsystems 
in Oesterreich, in welcher die Staats- 
verwaltung, ohne die fernere Concessio- 
nirung auch von Privatbahnuntemeh- 
muugen principiell auszuschliessen, zu- 
nächst in glänzender Weise den syste- 



Digitized by Google 



Geschichte der Verwiltniig der Osterreiclntcheii Eisenbahnen. 



117 



rnatisclicn Ausbau der als StaatshaluTCii 
erklärten Haupüinien und, bei allmählicher 
EinlOsang des grttssten Tfaeiles der in 
deren Richtungen bereits ausgel\iuttii 
PrivatfaKahnen, in der Zeit ab i. Alai 1850 
auch den Betrieb auf diesen HauptUnien 
in die eigenen Hände nahm. 

Den Abschluss dieser Periode bilden 
die kaiserh'chen Entschliessungen vom 
1. Juni, 8. September und l. November 
1854, mit welchen im Interesse der plan« 
massigen .Herstellung eines den OfTent» 
liehen Verkehrsbedürfnissen des Reiches 
entsprechenden, erweiterten Eisenbahn- 
netzes dem Privateisenbahnbau wieder 
ein grösserer Spielraum eingeräumt und 
damit die staatliche Eisenbalinpolitik in 
I^nds9tzlicli neue Bahnen gelenkt wurde. 

Zum jähen und vollständigen Bruche 
mit dem bisherigen System erweiterte 
sich diese Aenderung der staatiichuii 
Eisenbahnpolitik durch den fast zu 
i^lcicliur Zeit, aber völlig unabhängig, 
aus höheren tinanzpolitischeu Rücksichten 
eingeleiteten und sodann in den nächsten 
[ahren bis 1858 fort^xestetzteii Verkauf der 
sämmtlichen vollendeten und erst im Aus- 
bau begrüfenen Staatsbahnen an grosse, 
theilweise vrm fraiizusisciuii Capitalisten 
gebildete A c 1 1 e n Dresel 1 schallen. 

Die dritte I'eriode dauert von 
dem Zeitpunkte des elien erwähnten System- 
wechsels bis zum Schlüsse des Jahres 
1879; sie ist die Zeitperiode der grttss- 
teii rättuiliehen Ausbreiliinjr tlc'; i'tster- 
reichischen Kisenbahnnetzes, jedoch unter 
der Herrschaft des reinen Privathahn- 
systems, und zwar eines Privatbahn- 
systems, verbunden mit den verschie- 
densten Formen finanzieller Betheiligung 
des Staates. 

Während dieser Periode wurden, 
nachdem <Ue anfönglidie Absicht eines 
raschen planm.nssirren Ausbaues des an 
die neugebildeten Actiengej>elbchaften 
verflusaerten staadichen Bahnnetzes schon 
im Jahre lS^,S ins Stocken ^eratluii war, 
nach Wiedererwachen des Unternehmungs- 
geistes ab 1864, und namentlich in den 
soj^cnanntcn Jahren des wirthschaftlichen 
Aufschwunges bis 1873, hauptsächlich 
der Initiative der privaten Speculation 
folgend, und mithin nicht mehr nach 
einem bestimmten^ staatlich festgehaltenen 



' Plane, eine grosse Reihe von Privat- 
bahnen concessionirt, dartmter eine be- 
I deutende Zahl zum Theile staattich 
. garantirter Bahnen, mit der ausgespro- 
1 ebenen , der damaligen Zeitströmung 
I Rechiumg tragenden Absicht, in denselben 
den schon bestehenden Hauptbahnen 
I Concurrenzlinien erstehen zu lassen. 
I Vom Verwaltungsstandpunkte zeigt 
uns noch diese Periode nach einer kurzen 
Zeit tieferer Depression der oberlioheit- 
lidien Macht der Staatsgewalt ge;^en- 
Uber den neugebildeten grossen Privat- 
bahngescllschaften, äusserlich veranlasst 
durch die NothwenJi-keit staatlichen 
' Einschreitens gegeniilu r einigen zu Tage 
I getretenen grellen AusuiKrhsen der rein 
privat wirthschaftlichen Verwaltungsform, 
das allmähliche Wiedererwachen und Er- 
starken des staatlichen Einllus.ses auf die 
I Privatbahnen ; vom Jahre 1 874 angefangen 
' aber nebstdem aucli, als nach der grossen 
wirthschaftlichen Krise vom Jahre 1873 
die ungunstigen Ergebnisse der Conces- 
sions- und Garantiepraxis der früheren 
Jahre immer klarer yu Tni^'c traten, die 
langsame Wiedcraulnahuie der Staats- 
bahnidee, aber noch nicht als eine grimd- 
sätzliche Aeiideruni: der Eisenbahnpolitik, 
; sondern vurcr^it nur in der Form von 
\ Nothstandsbauten und als .Sanirungs- 
massregel für nothleidend gewordene 
Privalbahnunternehmungen. 
I Die V i e r t e Pe r i od e endlich be- 
ofinnt mit dem Jahre 1880 und dauert 
noch gegenwärtig fort. 
I Eingeleitet durch die am 30. Decem- 
ber 1^79 auf Grund des Sequestrations- 
, Gesetzes vom 14. December 1877 ver- 
1 ftigte Uebemahme der Kronprinz Rudolf» 
Halui ab I. Januar 1880 in den Staats- 
betrieb und durch das Gesetz vom 7. Alai 
I 1880 aber den Ausbau der Arlbergbahn 
auf Staatskosten, wird diese I'eriode durch 
I die neuerUche Bildung eines umfassenden 
I staatlichen Betriebanetzes und durch die 
Wiederaut'nahme der Verstaatlichung im 
. grossen Stile charakteriairt. 
I Aus den Enunciationen der Regierung 
seit lUm Beginne dieser Periode kann 
I wohl geschlossen werden, dass die staat- 
I liehe Eisenbahnpolitik sich bis auf den 
heutigen Tagdie alhnähliche rebLrn.Iiruni; 
der noch bestehenden Privalbahncn m 



Digitized by Google 



Ii8 



Dr. Allred Freiherr von Buacbman. 



den Staatsbetrieb, iiishesf^ndcre nach 
Massgabe des HeranrUckens der cou- 
cessionsmassigen EtnlOsungs- und Hetm- 
fallslerminc, unentwegt zum Ziele setzt, 
und daher ihrerseits an der allmählichen 
DurdiAluiing der Idee des rdnen Staats- 
bahnsystema festhält.*) 

') Wenigstens liegen keine Regierunps- 
handlungcn Vf>r, wcktiL <uit eine gcgentbeilige 
Richtung der iRuereii staaUichcn Eisenbahn- 
politik >el)lR>sen liesscn. Insbcsi uiJere ver- 
mag die Neu\ erleilning einer Conccssi 'H auf 
die Dauer von 5^ Jahren an die Kaiser Fer- 
dinands-Nordb.ihii im Jahre 1885 keinen Be- 
leg gegen die Richtigkeit ubiger Auffassung 
abzugeben, nachdem dieselbe, wie bekannt, 
nur infolge der Utigewissbcit Aber die recht- 
liche Tragweite der der genannten Bahnunter- 
nebmung in ihrer ersten Privilegiunisurkunde 
vom Jahre 1S36 in dieser Richtung ertheilten 
Zusicnerungen erfolgte, und bei der Erneue- 
rung der ( j ir.cessiüii \ mi iilk-in d.is Ziel im 
Auge behalten um de, \<'\\e ^t.iatlichc 

HeiniKillsreclit naeh Atil.iut der neuen Con- 
ces5iun ausäcr allen Zwcitcl zu setzen, und 
überdies noch ein früheres staatliches Ein- 
lOsungnrecht schon ab 1. Januar J904 festzu- 
stellen. 



Infolge der durch die ^rebotene stete 
kUcksichtnahme auf die ünanzielkn Inter- 
essen des Staates und nicht mm minde« 
sten auch durch wiederholte parlamenta- 
rische Schwierigkeiten verursachten Ver- 
langsamung des gaiwen Verstaatlichungs- 
processes dürfte jedfich diese Perio'le, wie 
bisher, so noch auf längere Zeit hinaus in- 
folge des Portbestandes eines grfisseren 
Privatbahncomplexes neben dem staat- 
lichen Betriebsnetze das Bild des soge- 
nannten »gemischten« Systems darbieten. 

Eigenthümlich ist dieser Periode 
schliesslich noch eine ebensowohl vom 
Staate, wie auch von den Ländern, und 
zwar selbst durch finanzielle Betheiligung 
derselben, mächtig <,n t.irderte Bewegung 
zur Schaffung eines ansj^cnreiteten Netzes 
von Nebenbahnen, welche gleichf.dls schon 
im Jahre 1880 auf Grundlage des am 
25. Mai dieses Jahres erlassenen, den Bau 
solcher Bahnen vielfach begflnstigenden 
LficallKihngesetzes ihren Anfang nahm, und 
deren ertolgreiche Fortentwicklung bis zum 
heutigen Tage ungeschwScht andauert 



I. rcriude. 



Von der Entstehung der Eisenbahnen im Jahre 1824 

bis zum Schlüsse des J;ilircs 1Ö41. 



Grundsätzliche Stellungnahme 
der Staatsverwaltung zu den 
ersten Holz- und Eisenbahnen. 
Als die erste unter allen Regierungen 
des europäischen Coutinents war die- 
jenige Oesterreichs in die Lage ge* 
kommen, zu dem kaum erst entstandenen 
Eisenbahnwesen von staatswegen.Steilunii 
nehmen zu müssen, ab der Professor 
der praktischen deometrie am poly- 
technischen Institute zu Wien, Fratiz 
Anton Ritter von Gerstner [siehe 
Abb. 98, Bd. 1, I . 'I ii., Seite q^I am 2q. De- 
cember 1 823 bei dcui koaiglicli iKjluni.schcn 
Landespräsidium ein Majestätsgesuch 
wegen W-rleiliun^ i'iiier ( a inL\ -.si. m für 
den Bau einer die Donau mii der Moldau 
zwischen Mauthhausen imd Budweis ver- 
bindenden, mit I'f idcn zu betreibenden 
Holz- und Eisenliaini nbcrreiclil hatte. 



! Bereits in jenem frühesten Zeitpunkte 
' war anlässlich der Verhandlungen über 
dieses Gonce.ssionsgesuch im Schosse der 
österreichischen Regierung ausführlich die 
, Frage erörtert worden, ob diese Unter- 
} nehmtmg nicht etwa vom Staate adbst 
auf seine eij^enm Kosten ansrufllhren 
wäre, udei üb dieselbe besser, dem Con- 
eessionsgesuche Gerstner's Folge gebend, 
der IVivatspeculation zu Oberlassen sei. 

Sich aul cm noch von dem Vater 
des Goncessionswcrbers, dem k. k. Wasser- 
b.iudirector Franz Ritter von Gerstner, 
IUI Jaiire 1817 abgegebenes Gutachten 
stützend, waren insbesondere der Oberst- 
lMnütj,iaf viin Böhmen f.raf Ciiolowrat 
111 sicuicia Benciite vuia 14, Januar 1824, 
mit dem er das Concessionsgesuch 
Gerstner's einbegleitete und in t'eber- 
, ciastiuimung mit ihm die böhmische 
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Landesstclle lebhaft dafür eingetreten, 
dass die Ausführung des Unternehmens 1 
vom Staate auf seine eigene Rechnung I 

übernommen werde. 

Regründet wur(< c l^ i e.<er Antrag damals ' 
allerdings weit wc i .^c; mit aus der Natur 
und Aufgabe des Eisenbahnwesens ab- 
geleiteten Erwägungen theoretischer Natur, 
als vielmehr durch den Hinweis auf die 
grossere ZweckmAssig^eit eines solchen 
Vorgehens, und zwar insbesondere damit, 
dass der Staat nacli den vorgenommeneu 
Berechnungen und im Hinblick auf die 
durch die fertigticstellte Eisenbahn zu 
bewirkenden Acrarialsalztransporte das 
Unteniehmen mit grosserem Vortheile 
«ellist iti Jie Hand zu nehmen in der 
L.i'^c sei, dass der Staat den nach jenen 
Berechnungen aus dem Transporte von 
Salz, T;iliak, dann von MilitärgUtern 
u. s. w. zu gewärtigenden Gewinn nicht 
iiiit Privatunternehmern zu theilen 
brauche, dass er insbesondere nicht durch 
die den letzteren einzuräumenden, aui- 
schlicssenden Berechtigungen jene Vor- 
tlieüe für die übrii;eii Staatshdrejer aiil 
die Dauer der Cuncession sclnvächen , 
oder gar vernichten mClsste, welche das 
Untemcbmen dem inneren \'crkehr der ' 
Landesproducte, dem Handel und den 
Gewerben verspreche, und dass endlich, | 
wenn auch in der Regel l'rivatunter- 
nehmungen mehr als die eigene Kegle , 
des Staates die Ausführung ähnlicher j 
Werke und vnrzilrriich eine«: ersten Ver- 
suches zu verbtirgen geeignet seien, doch , 
bei den besondren VerhSItniuen des { 
gegenwärtigen Falles, und bei der Wichtig- 
keit desselben die vollständigste BegrUn- 1 
dung einer Ausnahme vorliegen dürfte. | 

r'iCixentheili^er AuffassiniL; waren 
jedoch die obersten HufstcUen in Wien, j 
and zwar ebensowohl die von dem ! 
obersten Kanzler Prariz ( trafen \ on 
Saurau geleitete k. k. vereinigte Hof- 
kanzlei, wohin in Oesterreich das Eisen» 
bahnweser von seinen ersten Anfängen 
an bis zum Schlüsse des Jahres 1H41 
ressortirte. wie auch die tn allen Fragen, 
welche die finanziellen Interessen des 
Staates berührten, zur .Mitwirkung be- 
rufene k. k. allgemeine Hofkammer. 

Beide Hofstellen erachteten bei der 
Uusicberheit der vorgelegenen kentabi» 



litätsberechnungen und bei den prekären 
Local- und sonstigen Verhältnissen das 
Risioo dieses ganz neuen Unternehmens 

viel zu gross, als dass sich der Staat 
selbst auf dasselbe einlassen könnte. 

Doch war die Regierung, indem sie 
den hohen Werth wohl würdigte, den 
das geplante Werk im Falle seines Ge- 
lingens für Handel und Industrie, ja 
selbst für die »Nationalehre« haben 
musste, mit besonderer Sorgfalt darauf 
bedacht, den Concessionswerber nicht am 
Ende durch erschwerende Bedingungen 
von seinem Vorhaben abzuschrecken. 
Wurden demselben aucli nicht alle von 
ihm angesprochenen Berechtigungen und 
Begünstigungen zuerkannt, so war doch 
die Regierung bei den Verhandlungen 
über jenes erste Privilcgiumsgesuch un- 
streitig mit besonderer Liberalität vor- 

gci^angcn. 

Als die markantesten Begünstigung^ 
des über dieses Gesuch verliehenen ersten, 
50jährigen Eisenbahnprivilegiums des 
Kaiser Franz vom J.September 1824 
[vollständig abgedruckt im I.l3and, i.Theil, 
Seite 92], durch welche sich dasselbe 
von allen sonstigen, im In- und Auslande 
fiir ähnliche Unternehmungen, wie. Strassen, 
(Kanäle, Brücken u. dgl. bis dahm er- 
theilten Privilegien und Conceasionen 
wesentlich unterschied, stellen sich, ab- 
gesehen von dem dem Privileg! umsinhaber 
zugesprochenen Expropriattonsrechte, das 
unter Punkt 7 des Privilegiums einge- 
räumte vollkommen freie Taritirungsrecht 
sowie die aus Punkt 10 desselben re- 
sultircndc l 'ni^j.Tngnahme von jedem staat- 
lichen Heimfallsrechte dar, durch welch 
letztere Bestimmung insbesondere die 
Pnternchmuii^^ der Sorge für die Bildung 
eines Amortisationsfonds Uberhoben 
wurde. 

Mit diesem sehr LialnstitreTi Privilegium 
waren der Bau sowie der Betrieb der 
HobE- und Eisenbahn vollkommen in die 
Hände der Privatbetriebsamkeit i^elegt, 
und die Regierung nahm weiterhin auf 
die Verwaltung dieser Untemdimung 
keinen wie innner ^^cirtetcn Kintluss. 
Dies blieb selbst dann der Fall, als die 
priv. erste Eisenbahngeseltschafi, auf 
welche das Gersltur'sche I'n'\ ile<4ium 
, schon unterm 12. April 18J5 durch Kauf- 
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vertrag übcf^e'^nngcn war, ^!ci«.ll in den 
ersten Jahren der Ausführung der liahn 
dadurch in Verlegenheit und Stockung 
iTericth, ja ihrer rrfinzlichcn Auflösung 
nahegebracht wurde, dass sich zeigte, dass 
die w-irkliche Ausgabe den Voranschlag 
weil überschritt und die anfangs einge- 
leg^ten Fonds nicht ausreichten, die Bahn 
däer auch nicht in dem vorgeschriebenen 
Termine voUencUt werden konnte. 

Bei der Regierung hatte sich, wie 
aus dem noch vorhandenen Actenmate- 
riale jener Zeit klar entnommen werden 
kann, solchen Uuternelunungen gegen- 
fiber immer mehr die Auffassung ge- 
festigt, dass niitn an dem SvKtem fest- 
haltend, dass das staatliche Verwaltungs- 
gebäude möglichst zu vereinfiichen sei, 
auch bei Untenielnmin^en nfTeiiflicheii 
Charaktere au Stelle lästiger staatlicher 
Regie, soweit es die im Spiele stehenden 
öfTentüchen Interessen nur iiiuncr an- 
gängig erscheinen Hessen, die mächtigen 
Triebfedern der Privatbetriebsamkeit frei 
walten zu lassen habe. Man huldigte da- 
mals in den obersten Regierungskreisen 
ausgesprochenermassen der dem Grund- 
satze des »laisser faire ^ entsprechenden 
Anschauung, dass jene Werke der 
Nationalbetriebsamkeit am sichersten und 
besten gedeihen, wclclie, ohne durch 
die der Staatsverwaltung zu Gebote 
stehenden kOnstltchen Hebel emporge- 
hoben zu werden, durch die richtige Be- 
reclinung der Frivatspeculation ins Leben 
treten, sich durdt ihre innere Kraft er- 
halten tmd selbst im Ringen mit Hinder- 
nissen erstarken. 

Nachdem am 1 8. Juni iSja noch das 
weitere, mit dem eben besprochenen ersten 
Eiseiibahnprivilegium fast vuUig gleich- 
lautende 50jährige I'rivilegium zur Er- 
bauung einer die Donau mit dem Gmun- 
dencr See zwischen Linz und G munden 
verbindenden Holz- und Eisenbahn den 
Handlungshäusem GeymUiler, Rothschild 
und Stametz verliehen und dieses Privile- 
^n\m von den genannten Handlungshäusern 
gleichfalls an die k. k. priv. erste Eisen- 
bahn<iesellschaft übertragen w<mU'n war, 
hatte diese unter der eben gedachten i- iima 
protükollirte Actiengesellschaft die ganze 
Hudw eis-r_ii:/,-( ■ini;t:denei I'Il-i deciscn- 
bahn ni liircn liatidcn vcrcuiij^t. 



Innere Üienstesor^anisation 
der priv. ersten Eisen baluigesell- 
schaft. Die Organisation des inneren Ver- 
waltungsdienstes bei diesem ältesten Kiscn- 
balinuiitemehmcn war den damaligen 
einfachen Verhältnissen möglichst ange- 
passt und lediglich nach kanfm.lrinischen 
Rücksichten und unter Bedachtnahme auf 
die wei^Kehendste Oeconoroie gebildet 

nie Ani^cU-^^enheiten der Gesellschaft 
wurden durch die Generalversammlung 
der Actioniire und durch eine von der- 
selben ^e\^^lh1te Direction besorgt. 

Die Generalversammlung wählte aus 
den sämmtiichen Actionären drei Direc- 
toren und vier Au«;schussmänner, die ver- 
eint die Direction bildeten. Derjenige von 
den Directoren, der die meisten Wahl- 
sttnnnen erhalten hatte, stand als erster 
Dircctor sux der Spitze der Geschälte und 
sass sowohl der Generalversammlung, als 
aueh der Direetii)n vm. Jedes jähr hatte 
ein Director und ein Ausscbussmitglied 
auszutreten ; dieselben waren aber wieder 
wählbar. 

Die Direction hatte die Verwaltung 
der gesellschaftlichen Geschäfte zu be- 
sorgen. Die Sitzungen der Dircetion wur- 
den regelmässig wenigstens alle vierzehn 
'l .i^e einmal abgehalten. Die BesdilQsse 
wurden mit Stimmenmehrheit gefasst. 
Die Direction wählte die nöthigen Ver- 
waltungsl camten, bestimmte ihre Gehalte 
und war auch berechtigt, diese Beamten 
ohne Angabe der Ursache zu entlassen. 

Die drei Directoren theilten sich in 
die Leitung und Aufsicht der Geschäfte 
nach ihrem eigenen Ermessen; jedoch 
blieb jedes einzelne DirectionsmitgUed 
auch in dem ihm zugewiesenen Fache von 
den Beschlüssen der Directionssitzungen 
abhängig, und keiner derselben konnte 
eigeinnacliti^ eine neue Verfügung treflfen. 

Die Leitung der Geschäfte, folglich 
auch die Bestimmung der Frachten 
auf der Bahn und der Abschluss von 
Verträgen über grosse Frachtquantitäten, 
blieb der Direction überlassen. Wenn 
jedoch eine Veränderung an der Eisen- 
hahn selbst dder eine Erweiterung der- 
selben durch -Seitenzweige unternommen 
werden wollte, so war hiezu die Geneh- 
in i^uno der Generalversammltmg erfor- 
derlich. 
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Das scientifische und technische bei zu entlassen und nach eigenem Ermessen 
der ganzen l'ntcmehmunjjf, sonach zu- durch andere Individuen zu ersetzen, 
nächst die Leitung und Ausführung des Zur Aufnahme noch weiterer In- 
Baues der Eisenbahn, war vertragsmässig genieurc oder eines > vorzüglichen c In- 
dem Kitter von Gerstner und nach genieurs durch Zusicherung einer ein- 
scinem Rücktritte im Jahre 182g seinem , jährigen Abfertigungsgebühr, als ausser- 




Abb. I. Auiijii Friedrich tinif Mitlrovsky. 



Nachfolger Mathias Schönerer [siehe ' ordentliche Belohnung nach vollendetem 

Abb. 1 13, Bd.I, l.Theil, Seite l04]als »Bau- Bau, bedurfte der Bauführer der Ge- 

fUhrer« übertragen. nehmigung der Gesellschaftsdirection. 

Der Bauführer hatte das Recht, die Zum Zwecke der Vornahme von An- 

zum Bau erforderlichen Ingenieure, deren kiiufen, P-ingchung v<in ( '.ontracten, An- 

Zahl anfänglich auf zwölf mit einem Weisung und Erhebung von Zahlungen 

Taggelde von l bis 2 fl. C.-M festgestellt wurde ein gesellschaftlicher Bevollmiich- 

war, sowie die nöthigen Cjehilfen mit tigter bestellt, der in der Nähe des Bau- 

30 bis höchstens 48 kr. (l-.M. aufzunehmen, platzes seinen Wohnsitz zu nehmen und 
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daselbst im Namen der Gesellschaft alle 
jene Accorde uder Contracte einzujrehen 
hatte, welche in Ansehung der Aliliisun;^ 
dir Grundstücke, des Ankaufes der Bau- 
materialien und Rc4uisitca, der Verdin- 
frmtf!: der sämmtlichen Arbeiten und aller 
nhrir^en Erfordernisse für den Bau abzu- 
schliessen waren, nachdem die Qualität 
und die Anzahl der Bauerfordernisse vom 
Baviführer angegeben und der annehm- 
bare Preis von ihm ausgcmittelt war. 
Abschlüsse Uber 3500 fl C.-M. unter- 
lagen der Genehmigung der Direction. 

Weiter« wurde in der Nähe des Bau- 
plattes noch eine Baacassa errichtet, 
deren I'cisunal dem gesellschaftlichen 
BevuUmächtigten untergeordnet war und 
an welche letzterer allein das Anweisungs- 
rcclit hatte, sobald vom Banfnlirer die 
Bestätigung über die ordentliche Ab- 
lieferung vortai^. 

Auf diese Weise war die ganze Ge- 
schäftsleitung im Baubezirke zwischen 
dem Baufahrer rOcksichtlich des scienti- 
fischcn und technischen um.! zwischen 
dem gesellschaftlichen Bevollmächtigten 
rttckstchtlich des administrativen und der 
Geldgeschäfte gethcilt. 

Nach der Erötfnung des Betriebes wurde 
zur Ausfilhrung der Beichlttsseder Direction 
und zur Leitung des Betritl^es ein I.ocal- 
director mit dem Amtssitze in Linz er- 
nannt, der zugleich die Stelle des Generat- 
secrctärs der Gesellschaft versali. 

Ihm waren unterstellt sämmtliche Be- 
triebsbeamten, dann fllr die Conservation 
der Bahn der Bahncommissär, die Weg- 
meister sowie die Stations- und Bahn- 
ivächter, femer dct Oberconducteur und 
die Conducteure, endlich der Werkmeister, 
der Werkfülircr und die im Taglohne 
gehaltenen Schmiede, Sattler und Wagner- 
gesellen. 

Die Transportbcspannung war von An- 
beginn an vertragsmässig an besondere 
Unternehmer, und zwar für die Strecke 
Bud weis- Linz an den Schiflmeister Adalbert 
Lanna in Budweis und für die Strecke 
Linz-Gmunden an den Schiffmeister Fink 
in Braunau vorpachtet : erst in einem viel 
späteren Zeitpunkte, nämlicli mit 1 . Novem- 
ber 1846, wurde auch dieses Transport- 
besr'^^nnun^streschaft von derGcse'l-«,li,,f( 
in die eigene Verwaltung übernommen. 



F r (1 ii e s l e .Anordnung eines 
f örm Ii c h e n Ver f a.h r e u s 1 u Absicht 
auf den Bau von Eisenbahnen. 
Hindemisse, welche der ersten Eisenhahn- 
gesellschaft beim Bau der Eisenbahn 
zwischen Linz und Gmunden von Seite 
solcher Grundbesitzer in den Weg i^elegt 
wurden, mit denen sie sich wegen der 

I GrundeinlOsung im gütlichen Wege nicht 
abzufinden vermochte, pnwie Bescliwerdeti 
seitens der Grundbesitzer ganzer Gemem- 

I den wegen des eigenmächtigen Vorgehens 
der Bahngesellschaft in Ansehung der 
Inanspruchnahme von Grundstücken für 

j den Bahnbau, nöthigten die Regierung 
bereits frühzeitig, auf die Anordnung eines 
förmlichen Verlahrens ftlr den Eisenbahn- 
bau bedacht zu sein. 

Es handelte sich hiebet insbesmidere 
um die Lösung zweier Hauptfragen, und 
zwar : 

a) oh die RahnLrescllschaft nach den 
I Bestimmungen ihres Privilegiums und au 
I und für sich berechtigt sei, die Trace 
zur Eisenbahn auch im Detail nach ihrem 
: Gutbetinden zu wählen, oder ob sie nicht 
I vielmehr in dieser Hinsicht an die Be- 
obachtung gewisser iModalitäten gebun- 
I den sei und eventuell, worin diese letzteren 
I zu bestehen hätten, femer 
1 h) ob im Falle, als sich die Inter- 
essenten Uber die Ablösung der an die 
Eisenbahn hintan zugebenden Grundstöcke 
und der darauf befindlichen Gebäude 
^ nicht im gütlichen Wege zu vereinigen 
i vermochten, und es hiernach auf die ge- 
richtliche Schätzung anzukommen habe, 
I mit dem Bau der Eisenbahn schon früher 
I begonnen werden kOnne, bevor noch die 
I gerichtliche .Schätzung und lüerauf die 
gerichtsordnungsmässige Einantwortung 
der einzulosenden Gründe und Gebäude 
selbst statt^;elunden habe. 

Nach Einholung des Gutachtens der 
Kanunerprocuratur und Einvernahme der 
oberüstcrreichischen Landesregierung wur- 
den in dieser Richtung von der vereinii;- 
tcn Hofkanzlei mit Decret vom io. Juni 
I 1834 folgende Anordnungen erlassen: 
! >ie Eisenhahnunternehmung sei nach 
dem Itilia'itc ihres Privilegiums verbunden, 
I nicht nur Uber die Art der Herrichtung 
neuer Strassen an Stelle der bisher be- 
. standenen, von der Eisenbahn diu'ch- 
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schnittenen und Ober die Art der Ueber- 

setüLuiLi; der Bikhe und Flüsse durch die 
Eisenbahn, sondern auch Uber alles übrige 
Ekaudetafl die spedellen AntrXge der vor* 
läufigen Würdigun|r der Behörden cu 
unterziehen. 

Unter diesen Behörden sei zunächst 
die Landesstelle zu verstehen, welche 
nach Erfordernis auch andere Behörden 
dieser WOrdi^m^ beizuziehen habe. Die 
Landesstclle habe die nauaiiträge der 
Eisenbahnuntemehmung, wenn sie in 
öffentlicher Beziehtmg ohne Anstand be* 
funden werden, zu genehmitjen, dagegen bei 
obwaltenden, durch öffentliche Rücksichten 
begründeten Bedenken derselben zur Be- 
seitigung des AnStandes zurückzustellen. 

Sobald die Cienehmigung der Landes« 
stelle für die ganze Länge der Bahn oder 
für einzelne Strecken derselben erfolgte, 
sei an die Grundbesitzer, deren Grund- 
stücke oder Gebäude für die Eisenbahn 
nach dem genehmigten Baudetail benü- 
thigt werden, der Befehl zur Abtretinig 
des erforderUchen Flächeninasses gegen 
angemessene Schadloshaltung zu erlassen. 

Wenn über die Ablösung der zur Eisen- 
bahn abzutretenden Grund- oder Gehäude- 
theile zwischen der F.tsenbahnuntemeh- 
inung und den ( lr\mdhesit?:em ein güt- 
licher Ausgleich nicht zu Stande komme, 
so habe die gerichtliche Schätzung ein» 
zutreten; sobald diese vor sich ge- 
gangen sei und von der Eiscnbahn- 
untemehmung der Schätzungswerth ge- 
richtlich hintcrleirt wurde, sei die Bahn- 
untemehmuog von den pohtischen Behör- 
den in dem Bau der Eisenbahn gegen 
die etwaigen aus dem Sehätzunj^sacte 
entstehenden weiteren Anstände dcrCirund- 
beaitzer, denen aber dadurch die Austra- 
giin^:^ ihrer allfalli<;en Anstände auf dem 
RcL-hUswcge nicht benommen werde, mit 
allem Nadldnicke, wie es den Behörden 
im Schlussparagraph des Privilegiums zur 
Pflicht gemacht sei, zu schützen. 

Verhandlungen über das Ge- 
such um Ertheilung eines Privi- 
legiums für eine Locomotive isen- 
bahn \' o n Wien nach B o c h n i a . \ m 
15. April 1835 Uberreichte das Wechscl- 
ham S. M. v. Rothschild ein MajestSts- 
gesuch, in welchem dasselbe die Bitte 



stellte, ihm ein Privilegium für die Er- 
richtung einer Eisenbahn von Hochnia 
nach Wien unter ähnlichen Bedingungen» 
wie selbe in der Concession für die Eisen- 

bahn zwischen Linz und Gmundcn fest- 
gesetzt waren, jedoch mit mehreren para* 
graphen weise näher bezeichneten Abän- 
derungen /u gewähren und zugleich zu 
gestatten, dass iUr dieses grosse Unter- 
nehmen die nöthigen Fonds auf dem 
Wege eines Allerhöchsten Ortes zu sanc- 
tionirenden Actienvereines disponibel ge- 
macht werden dürfen. 

Die Verhandlungen Uber dieses Con- 
cessionsgesuch gestalteten sich insofeme 
vom Verwaltungsstandpunkte besonders 
bemerkenswert!», als der zur Begutachtung 
dieses Ansuchens berufene Hof baurath in 
seinen Aeusserungen vom 14. und 23. Mai 
1835 zum erstenmal den bestimmten 
Antrag stellte, dass, so sehr das Unter- 
nehmen in aller Art unterstützt zu wer- 
den verdiene, doch, bevor auf die Erthei- 
lung des angesuchten Priviie^^iums einge- 
gangen werde, von dem um das Privile- 
gium werbenden Wechselhause gefordert 
werden möge, dass es seinen Antra;: in 
einem ausgedehnteren, die zu verlul<,a-iide 
Trace ersichtlich darstellenden Situations- 
plane mit Hezeichnunj; der Ortschaften, 
welche in der beabsichtigten Conimunici- 
tionstraoe berührt oder durchstinntten 
werden wollen, mit Andeutung der zwi- 
schen selben bclindlichen Grundgattungen 
sowie der Flüsse und Bäche, welche Ober- 
setzt werden sollen, endlich mit einem 
die Niveauverhältnisse kennzeichnenden 
Längenprolile klarlege, ausser diesen Be- 
helfen aber auch nocli einen Prospect 
über das ganze Unternehmen vt*rlege, 
aus welchem der Plan der Unternehmung, 
die Qu^i^^ität ""d Gattung der durch die 
prnjectirte Eisenbahn zu transportiren- 
den Producte, Erzeugnisse und sonstigen 
Fracht'^ef^enstände nach cinein wahr- 
schemlichen Verhältnisse sowie deren 
vorzügliche Absatzorte nebst den wahr- 
scheinlichen Frachtkosten angegeben wer- 
den sollten. Der Hofbaurath erklärte es 
für unbedingt nothwendig, nicht nur dass 
die Kichtungslinii der projectirtct^ An- 
lage durch deutliche und ersichtliche 

SituationspUlne dargestdlt, sondern dass 
dieselbe auch mittels der betreffenden 
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Krt'isämter localiter bet;anjj[tn werJt., \iclfach Gelegenheit fand, sich als ein 

daniit hiebei die von den Adjacentcr» er- warmer Förderer des vaterländisclien 

bobenen Einwendungen und Anstände, Eisenbahnwesens zu erweisen, 
soweit sie nicht durch ein freiwilliges Derselbe, principiell von der Auffas- 

Einverätändniü bebüben werden können, sung ausgehend, dass die vom Hofbau- 

durch Intervention der Staatsverwaltung rathe beantrajarten Vorerhebungen gar 

thunlichst beseitigt, das heisst entweder, nicht zur Sori^c der öffentlichen V'er- 
soweit sie gerechtfertigt erscheinen, in ; waltung, sondern nur zu derjenigen der 
Schatz genommen, oder aber, soweit sie ' Unternehmer gehören, damit diese die 

überspantite Forderungen darstellen, durch wenigst möglichen Hindernisse bei der 

ihre Einwirkung auf ein billiges Mass angenommenen Trace tinden und die- 

herabgestimmt werden. selben mit den leichtesten Kosten behdien 

Rci der Rerathungdic^e^ Cic;:cnst.inJL\s können, trat seinerseits dem Beschlüsse 

in der vereinigten Hofkanzlei beantragte der Hotlcanzlei nicht bei. 
der ständige Referent fttr Eisenbahnange- ' In einer am 30. September 1835 an 

legenheften daselbst, als wd^Iier der um den leitenden Vicepräsidentcn der allge- 

die Förderung des vaterländischen Eisen- niemen Hofkamnier, Kitter v. Eich hoff, 

bahnwesens in dieser ersten Periode viel gerichtetenNoteerhlärteer vielmehr, nicht 

verdiente Ilnfrath Wilhelm Freiherr von absehen zu können, wariun. wenn schon 

Drossdik fungirte, dass in Anbetracht eine Zusicherung gegeben werden will, 

dessen, dass das projectirte Unternehmen nicht gleich das Privilegium ausgefertigt 

hei seiner offenbaren Gemeinnützigkeit werden solle. Er gedenke hierauf bei 

einer besonderen Berüclcsichtigung wUr- Sr. Majestät den allerunterthänigsten An- 

dig sei, das Privilegiimi sogleich ohne trag zu stellen, weil für ein so gross- 

Anstand ausgefertigt werden möge, ohne artiges, so ungemein kostspieliL^es. ziu Aus- 

vorerst die weitwendigen und kostspieli- fUhrung vielleicht zehn Jahre erforderndes 

gen Vorerhebungen, die der Hofbauratfa Unternehmen der Aufschub und die Ver> 

iKiintragte, zu veranlassen. I3ei der Ab- zögerung, die durch jene Verhandlungen 

Stimmung war jedoch mit allen Stimmen entstehen mOssten, höchst nachtheiiig seien, 
gegen diejenigedes Referenten beschlossen ' weil der Aufwand für diese letzteren von 

worden, dass nur vorläufig ein allerunter- circa 60.000 fl. C.-M. den Unternehmern 

thänigster Vortrag dahin 7x1 erstatten sei, — ohne dessen Nothwendigkeit — billiger- 

dass dem um das Privilegium werbenden weise nicht zugemuthet werden köime, 

Wechsclhause vorderhand blos eine all- weil auch die bisherigen Eisenbahnpri- 

gemeine Zusicherung gemacht, jedoch vilegien ohne solche vorläufige .\nfor- 
noch icein Privilegium ertheilt und aus- I derungcn ertheilt worden seien und daher 

gefertigt werde, bis nicht die vom Hof- nicht abzusehen sei, warum bei dem jetzigen 

baurathe beantragten Erhebungen vor sich andere Wege eingeschlagen und die Unter- 

geg.togen seien, die umständlichen Pläne nehmer in so grosse Unkosten gestürzt 

vorgelegt wurden und die Staatsver- werden sollen, endlich wdl nach den 

waltung hieraus die Ueberzeugung ge- Personen der Privilegium.<5werbcr, nach 

Wonnen haben werde, dass die Privile- der Grossartigkeit des Unternehmens, das 

giumswerbcr dem Unteniehmen die ge- 6 bis 8 Millionen Gulden C.-.M. kosten 

bühreiide Aufmerksamkeit gewidmet haben soll, und nach den bisherigen Vorberei- 

und auch den ernstlichen Willen besitzen, tungcii und Studien der Unternehmer an 
zur Ausführung desselben zu schreiten. t der Ueberlegung und dem festen Vonatze 

Als oberster Kanzler fungirte zu jener derselben nicht zu zweifeln sei. 
ZeitbereitsAntonFriedricliGrafM i ttrow- In der Aiilworlsnotc vom 15. üctober 

wsky von Mittrowiz und Nemischl [Abb. 1835 schloss sich der damalige Viceprä" 

l], ein .Staatsnirinn, der allen Fragen des sident der allgemeinen Hofkammer und 

neu eiitstanderiLU EiseiilMhnwesens ein spätere Hofkammerpräsident Ritter vOO 

Icbhaltes persönliches Interes.se entgegen- K i ch hoff [,\bb. 2], ein nicht minder 

brachte und wie die weitere Darstellung eitriger Förderer vles Kisenbahnwesens 
zeigen wird, noch in den folgenden Jalu'en , jener Periode, der .Ansicht des obersten 
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Kanzlers vollständig an, dass, nachdem 
schon ähnliche frühere Eisenbahnunter- 
nehmungen mit kaiserlichen Privilej^ien 
betheilt wurden, ohne weitläufige Vor- 
verhandlungen, wie sie der Hofbaurath 
angetragen habe, zur Bedingung zu setzen, 
nicht abzusehen sei, warum man gerade 
bei einem Unternehmen, zu welchem sich 
so solide und vertrauenswürdige Männer, 
wie die Banquiers Rothschild und andere 



I neuer und gemeinnütziger Unternehmun- 
I gen erlassenen Normalverordnung vom 
15. October 1821 der ausdrückliche und 
wohl an und fOr sich einleuchtende 
Grundsatz aufgestellt worden sei, dass 
die Bcurtheilung, ob irgend eine Unter- 
nehmung, für welche sich eine Actien- 
gesellschaft bilden wolle, mehrere oder 
mindere Wahrscheinlichkeit des Erfolges 
oder Gewinnes für sich habe, der 




Abb. }. Killer viiii KicbhitlT. 



mit ihnen verbundene Personen mit einem 
so bedeutenden Kostenaufwande — gewiss 
nicht, ohne der Sache die gehörige Auf- 
merksamkeit zu widmen — entschlossen 
haben, damit beginnen sollte, so weit 
aussehende, das Unternehmen in eine 
unabsehbare Ferne hinausschiebende Vor- 
erhebungen und ämtliche Vor\-crhand- 
lungen anzuordnen. 

Speciell rücksichtlich der von den 
Pri\nlegiums Werbern geplanten Errichtung 
einer Actiengesellschaft wies der Vice- 
präsident der Hofkammer darauf hin, 
dass in der hinsichtlich der Bildung von 
Actiengesellschaften zur Ausführung 



Privatconvenienz, wie bei jeder anderen 
Eabriksgesellschaft, überlassen bleiben 
müsse, indem es bei industriellen Unter- 
nehmungen sehr schwer, ja in vielen 
Fällen ganz unmiiglich wäre, den Erfolg 
oder die Grösse des Gewinnes aus den- 
selben im voraus zu bestimmen oder zu 
verbürgen, es übrigens in eines jeden 
Willkür stehe, Actien zu nehmen oder 
nicht und endlich die Staatsverwaltung, 
wenn sie sich in solche Beurtheilung und 
in Berücksichtigung von Privatverhält- 
nissen einlassen wollte, sich eine Verant- 
wortung aufbürden würde, die sie in unan- 
genehme Verhältnisse verwickeln könnte. 
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Nur wenn die Staatsfinanzen zu dem 
Ende in Anspruch genommen würden, 
um mit einer bedeutenden Anzahl von 
Acticnantheilen der Ai-ticng^esellschaft 
beizutreten, wUrde es wohl der Staatsver- 
waltung nicht verargt werden können, 
wenn sie vorläufig die genauesten Vor- 
erhebungen anordnen wUrde, um sich 
die Benihig^ungf zu verschaifen, dass die 
Summe, welche sie darauf zu verwenden 
gesonnen sei, sich auch gehörig reutire. 

Wenn dagegen, wie im vorUegenden 
Falle, Private von allgemein anerkannter 
Vertrauenswürdigkeit sich entschlie^seu, 
bedeutende Privatcapitalien cur Aua« 
führung alI^emein anerkannter, gemein- 
nütziger Unteniehmungen zu verwenden, 
dann dflrfe die Staatsverwaltung die Be- 
vcrinutulschaftung der Privatintciesset: 
umsoweuigcr so weit treiben, dass sie 
sich bis in die Details der Ausfilhrungs- 
tiioklalitäten ciii!.is<e, al'^ es eine liekaniite 
Saciie sei, dass Bauuuteruehmungcn ins- 
besondere durch Private in der Regel 
besser und zweekmässi^er ausgeführt zu 
werden pflegen, als unter der Leitung 
amtlicher Baubehörden; es dürfte daher 
in allen solclieii P;nii,n ^eml^en. \on 
Staatswegen nur jene Punkte in Er- 
wägung zu ziehen, welche zugleich öffent- 
liche Rücksichten berühren. Wo diese 
nicht getährdet seien, scheine es den 
allgemeinen Interessen zu entsprechen, 
gemeinnützigen Unternehmungen jede 
thunliche und gewünschte Erleichterung 
und Aufmunterung angedeihen zu lassen. 

Diese Auffassung der beiden leiten- 
den Staatsmänner Uber die Stellung des 
Staates gegenüber Actienvereinen im all- 
gemeinen und insbesondere gegenüber 
solchen zur Errichtung von Eisenbahnen 
wurde im vwstehenden ausftUirlicher mit- 
getheilt, nicht nur weil sie ein helles Licht 
auf diejenigen Grundsätze wirft, nach 
welchen zu jener Zeit ein wichtiges Ge- 
biet der staatlichen Wirthschaftspotitik, 
dem gerade gegenwärtig wieder eine er- 
höhte Aufmerksamkeit zugewendet wird, 
geleitet wurde, sondern insbesondere auch, 
weil sie geeignet erscheint, die in man- 
chen Schriften enthaltene Darstellung 
zu widerlegen, als ob die ersten Unter- 
nehmungen zur Erbauun«; von Kisen- 
balmcn in Oesterreich antanglich als 



bedenkliche Bestrebungen mit dL-m Miss- 
^ trauen der massgebenden Kegierungs- 
I kreise zu kämpfen gehabt hätten. Es geht 
aus jenen Actenstficken vielmehr grvnz im 
Gegentlieil hervor, welche grosse Bedeu- 
tung gerade die ofticiellen Regierungs- 
kfcise von allem Anbeginn an diesem 
I neuen \ erkehrsmittcl für die National wohl- 
{ fahrt beilegten, und welch kräftige, Unter« 
Stützung dieselben daher auch denjenigen 
I Unternehmungen angedeihen zu lassen be- 
I strebt waren, die sich die Errichtung von 

Eisenbahnen zur Auf^^abe machten. 
I In dieser Aullassung ertheiltc denn auch 
i thatsachlich Kaiser Ferdinand bald 
nach seinem Regierungsantritte mit Ent- 
schlie»sung vom 21. November 1Ö35 die 
' Genehmigung zur Ausfertigung eines Pri- 
vile;^innis auf fünfzig Jahre fiu' die dureh 
.S. M. von Rothschild und beziehungsweise 
durch die deshalb zu bildende Actien- 
gesellschaft auszuführende Kisenhalui zu i- 
, sehen Wien und Bochnia mit den Neben- 
' bahnen nach BrOnn, Olmfitz tmd Troppau, 
dann zu den Salzmagazinen in Dwnrv, 
i Wieliczka und bei Bochnia nach den 
I Bestimmungen des fllr die Eisenbahn 
zwischen Linz und f'.munden ertheilten 
I Privilegiums und mit den zu einigen 
I Privilegiumsparagraphen angesuchten Zu- 
sätzen oder Abänderungen, jed ich mit 
I dem speciell zum § 7 des Privilegiums 
I ausdrücklich beizusetzenden Vorbehalte 
der aus dem Postregal sowohl von Seite 
I der Postverwaltung, als von Seite der Post- 
I halter sich ergebenden Rechte und An- 
sprüche, in Beziehung auf welche die 
^ Eisenbahnuntemehmung sich in geeig- 
l neter Weise in die Ordnung zu setzen und 

' nach Umständen abaufinde» haben werde. 

I 

' Massnahmen zum Schutze des 
Pos I i - als gegenüber den 
Eisenbahnen. Der vorstehende, zum 
erstenmal in dem Nordbahnprivilegium 

I enthaltene Vorbehalt in Ansehung des 
Postregals hatte folgende Vorgeschichte. 
Obgleich in den beiden Privilegien 

I für die Budweis-Linzer und für die Linz- 
OniundciK-r Bahn von den Jahren 1824 
und die L'nteniehmung nur zur 

1 Verfuhrung von Ciütern und Waren be- 
rechtigt worden war, hatte die Direction 
der er.slcn Kiscnbahngesellschalt docli 
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alsbald nach Vollendung der Bahn von 
Budvveis nacli Linz im Jahre 1832 auf 
dieser Linie auch die Beförderung von 
I'ersoncn eingerichtet, und zwar nicht 
Mos fallweiüe über Anmelden von 
Reisenden, sondern auch regelmässige 
Ge'5el1«;chafts- und .Stelhv;if;cnfalirteti, 
die zu Icslgcsetzten Siuudcn nh- 
gingen and an dem Bestimmun^surte 
eintrafen, und bei Jciiun die Reisenden 
von Station zu Stalioii mit echs^elteu 
Pferden befördert wurden. Nach Eröffnung 
der weiteren Linien von I.iti/. t^is Wels 
am i. April und bis Lambach am lö. Juli . 
1835 wurden diese Personenfahrten auch { 
auf diese Linien ai!';<];ede1int. 

Als nun die Direction der ersten 
Eisenbahngesellschaft vernahm, dass die \ 
L' ilmkutscher in Oberösterreich und 
namentlich in Linz und Wels, die sich j 
htedurch in ihrem Gewerbe beeinträchtigt 
fUhlter!, mit einem Majestätsgesnche bitt- 
lieh wurden, damit der Gesellschalt die 
Beförderung der Reisenden, wozu sie 
nach dem Wortlaute ihres Privilegiums 
gar nicht berechtigt sei, emgestcllt und 
untersagt werde, schritt sie am 23. August 
1S34 lim die ausdrückliche Bewilligung 
ein, auf ihrer Bahn auch Personen be- ^ 
fördern zu dürfen. « 

Pie von der vereinigten Hofkanzlei 
hierüber einvernommenen Landesstellen ^ 
in Böhmen und OberOsterretch sprachen 
sich in Berücksiehtimin;^ der vielen \'<)r- 
theile, welche die uneingeschränkte Be- 
nCltzung der Eisenbahnen infolge Belebung , 
des Waren- und Personenverkehrs der 
Allgemeinheit gewähre, und da die Ver- 1 
mehrung der Communicationsmittel in 1 
einem Lande nur als ein Fortsehritt der 
Cultur begrUsst werden könne, endlich 1 
in der Erwägung, dass der Verfitll be- ' 
stehender ebenso wie das Emporkommen 
neuer Gewerbsgattuogen eine unvermeid- t 
liehe Folge des Fortschrittes auf dem ' 
Gebiete der Industrie und der Errindunj^en 
sei, und daher die Klagen der Lohn- 
kutscher keine Berdcksichtigung ver- I 
dienten, für die Ertheilung der ange- 
suchten Bewilligung, vorbehaltlich der 1 
genauen Beobachtung der Post- und I 
sonstigen Polizeivorschriften, aus. 

Weitaus strenger wurde diese Frage | 
von den staatlidien Postverwaltungs- | 



Organen aufgefasst, die von der bei 
Erledigung des Gesuches zur Mitwirkung 
berufenen allgemeinen Hofkammer ein- 
vernommen wurden. 

Die Oberpostvervvaltungcn von Prag 
und Linz vermochten in der von der 
Eisenlialinnnternehmitn«:^ eifrenmrlchtig 
und schwuiigvuU betriebenen i'eisonen- 
befördening nur eine unbefugte, schwere 
Benachtheilif^unt:; des Pustärars und einen 
Lingiiit in die Prärogative des Postregals 
zu erblicken, die nicht ruhig hingenommen 
werden künnen. 

Namentlich die Oberpustvcrwaltung 
in Linz stellte, indem sie überdies noch 
darauf liinwies, dass durefi tlie Fisenhahn- 
beforderung manche verdäciitige Indivi- 
duen der polizeilichen Aufeicht zu schnell 
entzogen würden, und wegen der nahen 
Grenze sich manche Verbrecher dem 
verfolgenden Arme der Gerechtigkeit 
entziehen klninten, direet den Antrag, 
die Beförderung der Reisenden auf den 
beiden Eisenbahnen von Linz nach Bud- 
weis sowie von Lins nach Wels timi be- 
ziehungsweise Lambach zu beseitigen, 
und dahin zu wirken, dass die schon 
dermalen bestehenden Personenbeförde- 
rungen auf den bezeiclinetcu beiden 
Bahnen eingestellt werden. 

In einer einigermassen objcctiveren, 
wenn auch die postalischen Interessen 
immer noch sehr weitgehend vertretenden 
Weise ^ab die den beiden genannten 
Laudespostbehörden Ubergeordnete k. k. 
oberste Hofpostverwaltung ihr Gutachten 
dahin ab, dass, wenn .uieli auf der einen 
Seite nicht verkannt werden könne, dass 
die Errichtung von Eisenbahnen nicht 
nur wegen der ^rijssereii Wohlfeilheit 
des Transportes, sondern auch, weil mit 
denselben Personen und Waren viel 
schneller als mit den gewöhnlichen 
Transportgelegenheiten an den Ort der 
Bestimmung gebracht werden können, 
eine für das allgemeine Interesse sehr 
wichtige Unternehmung bilden, doch bei 
der Ertheilung von Concessionen zu 
Eisenbahnunternehmungen die Regierung 
sicher nicht beabsichtigt habe, die Inter- 
essen des Postgefälls gänzlich bei Seite 
zu setzen, die Rechte des Postregals durch 
die Privatuntemehmungen von Eisen- 
bahnen aufheben und die staatliche Post- 
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anstalt durch solche Untemehmungen in 1 
ihren Nutzungen ohne entsprechende ' 

Sclia ' I Itung verktSrzen zu lassen. 

Ivach dem bereits bei der Errichtxing 
von Eisenbahnen zwischen Dresden und 
Leipzig, dann zwischen Müncheii und j 
Augsburg eingehaltenen Vorgange be- 
antragte daher die oberste Hofpostver- 
waltung eine Reihe von Verpflichtungen 
und Bedingungen, welche den Unter- 
nehmern von Eiscnh;thncn, dif schon 
gegenwärtig bestehen uiui künftig sich 
biiJen werden, .uitzuerlc^on wären, damit 
da!> riistgetälle lür den Abbruch an seinen 
Einnahmen auf andere Weise wieder eine 
Scliadloslialtnni^ finde. 

Die.se Bedingungen hätten sich im 
wesentlichen zu beziehen: 

ff) auf den vollkommenen Aussehln«?«? 
der zur ßclürderung mit der Brietpost 
geeigneten Gegenstände, als Briefe, 
Zeitungen, Pakete etc., von der directen 
Beförderung durch die Bahnunteraehniung , 
und auf die Verpflichtung zur unentgelt» j 
liehen Befördcrun<^ aller ihr von der I'o<;t 
ühergebenen, in das ausschhesshche iie- ■ 
fOrderungsrecht der BriefjiosUinstalt ge- | 

hr«rii^en ( ipfjcnstMnde ; 

hj auf die Leistung einer jährlichen 
Entschädigung (Aversionalsumme] an die ! 
Postwagenanstait fHr die (iestattung der 
üeberuaJime des Transportes von t'raclit- j 
stocken unter zehn Pfond, deren Ver- 
sendung hi'i dnhin in das ansschliessliehi' 
Beförderungsrecht der Fahrpostanstalten I 
gehörte, nach Massgabe des dem Gefälle I 
dadurch entgangenen K'einertrages ; 

cj auf die Verpflichtung der Eisenbahn- 
untemehmung, ftlr die Beförderung der i 
ihr von der I""nstaTistall iiber;:;el^enen 
Fahrpostscudungen ^von dem nach den , 
Tarifen der EisenbahngesellschafI ent- 
fallenden Porto einen Nachlass von 3$'/« 
einzuräumen ; 

f/^ auf die Verpflichtung der Eisenbahn» 
untcmchmuni;. /nr IkTiVderung der Fahr- 
postsendungeu eigens für diesen Zweck i 
construirte Wagen im Einverständnisse mit | 
der Postbehörde zu bauen, und die nach 
Umständen für nothwendig erachteten i^ost- l 
conducteure oder sonstigen postamtlichen | 
Begleiter unentgeltlich mitz übe fördern ; 

e) auf die Üebernahme der vollen ' 
Haftung durch die Eisenbahnunter« | 



nehmung fUr die ihr von der Postanstalt 
Qbergebenen Brieffelleisen, Estaffetten 

und Fahrpostsendungen vom Momente 
der bescheinigten Uebemahme bis zum 
Zeitpunkte der unbeanstandet erfolgten 
Ablieferung : 

f) auf die Entrichtung von lo"/o vom 
Personengeide eines jeden Reisenden an 
die Postanstalt, als Entgelt fflr die Ge- 
stattung der Einführung regelmässiger 
Personenfahrten durch die Eisenhaiin- 
unternehmung ; endlich 

rr) auf den Vorbehalt des Reelites, för 
die l'üstanbtalt bei den regehnäüsigeu 
Personen- und sonstigen Fahrten auf der 
Eisenbahn die Stunden der Abfahrt und 
der Ankunft auf beiden Endpunkten der 
Bahn zu bestimmen, um dre Inflnining 
in die Posten zu bewerkstelligten. 

Nachdem der Unternehmung der Linz- 
Budweiser und Linz-Lambacher Bahn in 
den bezüglichen Heiden Privilegien eine 
Befugnis zur Beförderung von Keisenden 
nicht ertheilt worden sei, Privilegien aber 
nacli dem strengsten Wortlaute zu nehmen 
und auttzulegen seien, beantragte die 
oberste Hofpostverwaltung weiters, die 
unter f?)bis f,- / .ui}^efiilirten Verpflichtungen 
und Bedmgnisse auch schon dieser Unter- 
nehmung aufzuerlegen, allen künftigen 
Eisenbahrunternehmungen aber gleich 
von vorne herein in der Privilegiums- 
urkunde vorzuzeiehnen, um ein fttr allemal 
sp iteren Anständen utid Differenzen vor« 
zubeugen. 

In diesem Stadium befand sich die 
Ik-rathunu: Uber die Ansprüche der Post- 
verwaltung und über die Beschwerden 
der Postmeister gegenüber dem neuarti- 
<Xvn Eisenbahnbetriebe, als das Privi- 
legiumsgesuch des Wechselbauses S. M. 
V. Rothschild für die Eisenbahn von 
Wien nach Rochnia in Verhandluni^ .stand ; 
um der Entscheidung in jener prin- 
cipiellen Frage nicht zu präjudiciren, 
wurde daher in der kaiserlichen Ent- 
schliessung vom 2i. November 1835 die 
Aufiiahme jenes vorläufigen Vorbefudtes 
bezüglich der sich aus dem Postregal 
ebensowohl für die Postverwaltung, wie 
für die Posthälter ergebenden Rechte und 
Ansprüche in das dem genannten Wech.sel- 
hause auszufertigende Eisenbahnprivi' 
legium angeordn^ 
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Rothschild i^Ah sich jedoch mit die- 
sem Vorbehalte nicht zutrieden. In einer 
Eingabe an die vereinigte Hofleanzlei 
machte er i^eltenil, dass infolge dieses \'or- 
bchahes das neue Unternehmen, das ohne- 
hin in politischer and technischer Be- 
ziehung t'iit so \!c!c;i Schwierigkeiten zu 
kämpfen haben werde, sehr unangenehmen 
und lä.sti<ren Processen fiber gSnzlich un» 
gerechtfcrtit^te Entschädigungsansprüche 
ausgesetzt werden wUrde. Bei dem 
Portschreiten der Industrie sei es 
ijanz unvermeidlich, dass hie und da 
auch Privatinteressen verletzt, frühere 
Unternehmungen durch neuere verdrän|rt 
werden. Solches begründe aber an und 
lür sich noch keine Entschädigungsan- 
sprOche. Wenn nun den Poststallhältem 
in der Privilegiumsurkutide diesfalls 
vorzugsweise im Ile^nnstigungswege 
ein Entschiidi:;iuiL;sanspruch zuerkannt 
wOrde, würdci: Iviki auch die Wirths- 
leute, Landkutscher, Fuhrleute, Wagner, 
Sciuniede mit Entschädigungsansprüchen 
auftreten; solche Gefahren mUssten die 
eingeleitete Actiensubscriptiun beein- 
trächtigen und da.s l nternehmen im Keime 
ersticken. 

Rothschild bat daher von der Auf- 
nahme des fraglichen Vorbehaltes ganz 
abzusehen und machte sich für den Fall 
der Gewährung seiner Bitte erbi"'»!!!;, sich 
mit der Staatsverwaltung über tm lest- 
zusetzendes Pauschal-. Uir die dem Post- 
re^ral et^^ ;i zugehetidcn Nachtheile aus^ 
zugleichen. 

Dieser Bitte Rothschtld's war wohl 
nicht willfahrt worden ; in theilweiscr 
Würdigung der in seiner Eingabe dar- 
gelegten (Iründe wurde jedoch Ober 
Vortrag des f I.ifkaTr.merprasidentcn mit 
kaiserlicher Flntschiiessung vom 30. Januar 
1836 verfOgt, dass in den § 7 der Privi- 
Icgiumsurkunde. statt des oben angege- 
benen, lediglich der urbehalt »unbe- 
schadet dem Postregal« aufzunehmen sei. 

Nach diesem Stande der Dinge wurde 
hierauf auch der ersten Eiäenbahnge- 
Seilschaft Ober ihr schon firflher erwähn- 
tes Gesuch auf Antra;j: der vereinigten 
Hof kanzlei mit kaiserlicher tntschliessung 
vom 10. Mai 1836 der Personentransport, 
jL-docIi nur unbeschadet dem Postregal 
bewilligt, in Beziehung auf welch letzteres 

Gcschieble der £i»cab«bncn. (V. 



die Eisenbahnuntcrucluniing angewiesen 
I wurde, sich in geeignetem Wege in die 
I Ordnung zu setzen und nach Umständen 

abzufinden. 
I Es war in Aussicht genommen vvor- 
I den, die bereits oben skizzirten meritori- 
schen Anträge der obersten Ilofpostver- 
waltuag bei Verfassung des damals eben 
= in Vorbereitung gestandenen neuen Postge- 
setzes entsprechend zu berücksichtigen. 
Dieses Postgesetz, welches auf Grund 
I kaiserlicher EntschKesstmg vom 5. No- 
vember 1837 verlautbart wurde und mit 
1. Juli lü^S in Wirksamkeit trat, er- 
I klärte jedoch \vieder im § 19, dass die 
Bestimmung der Verhältnisse der Eisen- 
I bahnuntemehmungen zum Postregal 
I besonderen gesetzlichen Anordnungen 
I vorbehalten sei. 

Diese Regelung erfolgte in der Sache 
durch die mit den kaiserlichen Ent- 
schliessungen vom 29. Deccuiiier i'^.^J 
und vom 1». Juni 183S erlassenen all- 
gemeinen Bestimmungen über das bei 
i Eisenbahnen zu beobachtende Concessions- 
sv stein, von welchen weiter unten die 
K'cde sein wird. 

innere D i e n s t e s o r g a n i s a t i o n 
der K a i .s e r I' f r d i n a n d s - Nord- 
bahn. Die deiu W echselhause S. M. v. 

idischiid zur Errichtung einer Eisen- 
bahn zwisclicii W iei; und Hochiiia sammt 
Nebenbaluicii eillicilte i'nviiegiunisur« 
I künde trägt das Datum vom 4. März 

Mit k iiMiluber Entschliessung vom 
9. April \ U M hierauf gestattet worden, 
dasN der 1'. ahn der Name Kaiser Ferdinands- 
Nordbahii beigelegt werde, und unterm 
22. October desselben Jahres erhielten 
die .Statuten für die von dem genannten 
Wcchselhause zur Ausführung dieses 

j Bahnuntemchmens gebildete Actienge- 
scllschaft die kaiserliche Genehmigung. 
.Nach diesen Statuten lag die über- 

, leitung aller Angelegenheiten der Gesell- 
schaft in den Händen einer Direction, 

I welche aus zehn Mitgliedern bestand. 
Der Cedent des Privil^ums, Salomod 
Freiherr v. Rothschild, war vcrtragsmässig 

^ fortwährendes .Mitglied der Direction und 
konnte seine Function persönlich oder 
durch einen eigens hiezu Bevidlnrlchtig- 

, teil vergehen, während die neun übrigen 

9 



Digitized by Google 



Dr Alfred Freiherr von Buschman. 



Mitglieder von der Generalversammlung Ingenieuren, welche Jcii I5a\i ai!sn;efUlirt 

auf die Dauer von je drei Jahren gewählt | hatten, je auf ihrer Strecke zu, und erst 

wurden. als diese beiden FachmXimer mit i.JaK 

Die erste Wahl der Direction fand 1840 in den Sta:lts[^ie^st zurückkehrten, 

in der constituirenden Generalversamm* trat die deu Gcisellschaftsstatuten ent- 

long der Bahngesellschaft am la. De- , sprechende Dienstesorganisation in volle 

cember 1836 statt. Wirksamkeit. 

Es wurde zum Grundsatze gemactit, ; Damach halte unter der Directiou 
dass jede Angfele^enheit der Bahnver* , die »Administration« su fung^ren, welche 
waltung in eimr allwöchentlich ab- durch zwei be^oliUte Obt-rbeamte, und 
zuhaltenden rienarsitzuiii^cn der Diructiun zwar durch einen Geueralinspector und 
zur Verhandlung und Schlussfassung ge- einen Generalsecretär geleitet wurde, 
bracht werden solle, ein Vorgang, an Der ("icncralinspector hatte nach An- 
dern auch späterhin während der ganzen Ordnung der Direction alle auf den 
Dauer des Privilegiums unverändert fest» Bau und die Erhaltung der Bahn sich 
gehalten wurJc beziehenden technischen Angelegenheiten 

Die Direction wählte sofort eine tech- zu leiten ; seinem Wirkungskreise war 

nische Section, bestehend aas fllnf Mit- I die Ausführung und Aufsicht alles 

gliedern, welcher die unmitteU\ire Hv- des>eii zugewiesen, was auf den mate- 

sorgung der technischen Geschäfte des rielleu betrieb des Geschäftes, auf 

Bahnbaues Übertragen wurde. I Maschinen, Requisiten, Utensilien, Trans- 

Die massgebenden Pei srinlielikcilen in pDrlcrfurdeniisse, Bauten und die hiezu 

dieser i>ection waren der lioibaurath 1 ler- , erforderlichen Individuen Bezug hatte, 

minegild Francesconi [siehe Abb. 143, Dem Generalsecretär oblag hingc;;en 

Bd. I, I. Theil, Seite 141] in technischer und nach V^orschrift der Direction die Leitung 

der Generalsecretär Heinrich Sichrowski alier Kanzlei-, ( fassen-, Correspondenz- 

[siehe Abb. 140, Bd. I, I. Theil, Seite 137] , und Rechmingsgegenstände sowie aller 

in adininistrativer Hinsicht. mercantilen Angelegenheiten. 

Der erstere übernahm die unmittelbare Für die uinnittelbare Leitung des 

Auföcht Ober das technische Central- [ Betriebes zwischen Wien und Brünn war 

bureati. in Unterordnung unter den General- 

Diesem Bureau unterstellt waren zwei inspector ein eigener Betriebscornnu><är, 

Bauleitungen, welche von den ebenso welcher auch die Verantwortung gegen- 

wie Francesconi aus dem Staatsdienste : über der Regierung zu tragen hatte 

übernommenen Oberingenieuren Franz v. [.siehe Seite 138], bestellt. 

Brettschneider und Karl Ghega, dem Die Erhaltung der Fahrbetriebsmtttel 

späteren Erbauer der .Semmeringbahn [siehe oblag dem Maschinendirector, der Heiz- 

Abb. 145, Bd. I., I. Theil, Seite 1 45] gefübrt !i iu-dienst dem Ghef der mechanischen 

wurden, und zwar eine für die .Strecke W eikstiitte in Brünn. Dieselben hatten 

von Wien bis Lundenburg und eine Iii: dafür zu sorgen, dass die nöthigcii 

diejenige von Lundenburg bis F.r iinti Heu Mascliinen in vollkommen gutem Zustande 

Bauleitungen war die erfordtilielie .\uiahi vorhanden seien, sowie dass die.selben 

von Ingenieuren, Architekten, (ieometem, | zur rechten Zeit geheizt werden. Ihnen 

Grundeinlösungsconimissilrcn, Assisten- unterstanden die .Maschinführer und Hei?«*r 

ten, Bauaufsehern etc. zugetfieilt. Die , Den Expeditoren in Wien, Lunden- 

Ausführung der l^auarhciten selbst war butu. mit-, Brünn oblag im Einverndimen 

im Wege dui Verpachtung an Unter- mit den Vorgenannten die Zuianmien- 

nehiner lunl.uigegeben. 1 Stellung der Züge, insbesondere au*.li in 

Nach der successive erfolgten Kr* ' Ansehung des Maximums der nach Be- 

Öffnung des Betriebes auf der Bahn- schafifenheit der .Maschinen und mit Rück- 

strecke von \\ len bis Brümi in der Zeit 1 sieht auf die VV'itterung den Zügen bei- 

vom 23. November 1837 bis zum 7. Juli I zugebenden Anzahl von Wagen. Den- 

1839 stand die Oberleitung des gesummten selben unterstanden unmittelbar die C ni- 

Bahnbelriebes anfanglich den beiden über- , ducteurc, die Wagenmeisterund Schmierer. 
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Für die Krhaltunjr der Stationsplätze 
luid (itibUude halten die Platziiigenieure 
in Wien und Brünn sowie in den 
Zwischenstationen die Statioosaufteher zu 
sorgen. 

Die Material verwaltuii}; ublag ILir die 
eine Bahnhälfte den Plat^ingenieur und 
dem Ma;iazinsvfr\valter in Wien, für die 
andere Bahnhäitte dem Verwallungsamte 
in Brünn. 

Die BaliiKtufsicht uiul Bahnerhaltung 
leiteten die iiispicirenden Ingenieure und 
deren Assistenten» wddien zur Sub- 
stitution und Unterstiitznnt; lu i dt r ßahn- 
Uberwachung Balinunterauiseher beigege- 
ben und weiters die Bahnwächter unter« 
;;erirdnet waren. Oiesen Ingenieuren war 
ausserdem die unmittelbare Aufsicht über 
den technischen Thdl des Betriebes in 
ihrer Strecke f5hcrtrn<ren. 

Die Dienstpflichten und Verrichtun- 
gen des Personals waren von Anfang; 
an in sorgfältig gearbeiteten kurzen In- 
structionen der verschiedenen Dienst- 
zweige geregelt. 

Erlassung von Norinativ- 
bestimmungen Uber das bei 
Eisenbahnen anzuwendende (!on- 
cessions System. Noch während die 
Privilegiumitverhandlung^en bezüglich 
\Vien-Boclmi;ur Eisenbahn schwebten, 
hatte sich, hauptsäclüich angeregt durch 
das Bekanntwerden der gflnstigen Be- 
triebsci^clniissL der ersten englischen 
Eisetibahn zwischen Manchester und 
Liverpool, auf dem Continente plötzlich 
der Unternehmungsgeist mit aller Macht 
auf die Errichtung von Eisenbahnen ge- 
worfen. Allenthalben, namentlich aber 
in Belgien, Krankreich imd Deutschland 
bildeten sich in rascher Aufeinanderfolge 
zahlreiche Actiengesellschaften zur Atis- 
tührung von Eisenbahnen, und auch der 
Osterreichischen liegierung wurden in 
immer grösserer Zahl Projecte für die 
Anlegung von Eisenbahnen vorgelegt, 
dergestalt, dass es derselben gerathen 
erschien, den Eisenbaluien von staats- 
wegen eine grössere Aufmerksamkeit zu 
schenken. 

In der ausgesprochenen Absicht, dass 
es unerlässlich sei, in diese für die üflfent- 
liche Wohlfahrt so wichtigen Unter- 



[ nehmungen die gehörige Ordnung zu 
bringen, damit einerseits in ihrer Ans- 

; fuhrung niclit planlos vori^rL-i^ranticn und 
Geld imd Mühe unzwi-Lkm.issii^ ver- 
schwendet werdL , andererseits aber solche 

, Unternehmungen, wenn sie zu zahlreich zu- 

' sanunentreffen, nicht an den nothwendigen 
Wirkungen ihrer eiL;ciicii f^uncurrenz, d. i. 

I an der Unzulänglichkeit oder doch zu 

' grossen Vertheuerung der für ihre Zwecke 
erforderlichen Materialien und Arheits- 
krätte scheitern, wurde mit kaiserlichem 
Handschreiben vom 27. Februar 1836 dem 
obersten Kanzler Grafen Mittrowsky 
der Befehl ertheilt, bei der vereinigten 

I Hofkanzlei mit Zuziehung von Mit- 
gliedern der a11n;emeinen Hofkatnnicr und 
des Hofkriegsrathes die Fragen in Be- 

I rathuni; zu nehmen: 

i I. nach welchen Richtungen die An- 
legung von Eisenbahnen im Interesse des 

I Handels und der Indastrie wttnschens« 
Werth uiid aus dem militäri.schen Gesichts* 
punkte nicht nachtheilig sein durfte, 
a. in welcher Reihenfolge die Aus- 

I führung der in den ansfrcmi Helten Rich- 
tungen anzulegenden Eisenbahnen mit 
Rücksicht auf deren comparative, com- 
merzielle und militärische Wichtigkeit zu 
gestatten wäre, und 

3. welche Bedingungen und Vor- 
sichten bei der Bewilligung von Eisen- 
bahuanlagen im aligemetnen festzusetzen 
sein dürften. 

Sobald diese Berathung beendigt sein 
werde, sollten die Kesuitate derselben 
gutachtlich der kaiserlichen Entschliessung 
unterzogen werden. Damit aber das in 
diesem Gegenstande anzunehmende Sy- 
stem in seiner folgerechten Ausführung 
nicht beirrt werde, wurde in dem kaiser- 
lichen Handschreiben zugleich angeordnet, 
dass bis zum Herablangen der kaiser- 
lichen EntSchliessung mit der Ertheilung 
neuer Privilegien auf Eisenbahnanlai^en 
eingehalten werde, wobei es sich UbnHcus 
von selbst verstehe, dass die bereits be- 
willigten Untemehmur.<^cn dieser Art 
hiedurch in ihrem Fort^ in;re nicht ge- 
hindert werden sollen. 

Die commissionellen Berathungcn über 
diese I->agen wurden in der vereinigten 
I lofkanxlci mit ausserordentlicher Sorgfalt 
durchgeführt. 
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ÜIi^- Tu imJlti^c für Uiesclbcn bildete theilt werde, von den Behörden -ticn<^e 
ein von dem bereits tifwähnten Wet'erenten zu verpdichtcn sei, dass er die zur Ab- 
fÜr Eisenbahnen in der Hof kanzlei, Hof« nähme von Actien sich meldenden Snb- 
rath Freiherrii vin Drossdik. ansge- scribLiilL-n und ActionUri. hei Jci ni 
arbeitetes, utnfoüseudcä, in das Wesen der , dieselben ergehenden Aufforderung ziu- 
Eisenbahnen tief eindringendes Elaborat, Theilnahme an dem Unternehmen m5<r- 
nachdem schon vorher über Auffordermijj; Hebst voüsCiiuIi- Min den aus ihrem Bei- 
des obersten Kanzlers auch von dem , tritte hervorgehenden V'crbindlichkciten 
Professor am Wiener polytechnischen und von den einer solchen Untemehmunj^ 
Institute I'tanz Xaver Riepl, von dem bevorstehenden Iktlin-imjren in Kenntnis 
bekaimtlich die erste Idee und der Plan setze, zu weichem £nde die Behörden 
zur Ausftthnmg der WiemBochniaer Eisen' , auch dem Concessionswerber den Um- 
bahn aust^ej^anf^en war, und der durch fang der VerpHichtunfren und Bedin- 
seine Studienreisen nach England, Belgien, '^ gungen mit möglichster Umständlichkeit 
Frankreich und an den Rhein besondere zu bezeichnen oder wenigstens im all- 
Kenntnisse über alle auf die Anlep^un«;; gemeinen anzudeuten haben werden, 
von Eisenbahnen bezUgiichen Verhältnisse Diese bescheidene Form der Ver« 
eru'orben hatte, ein ausfllhrliches Gut» , dffentlichung der in Rede stehenden 
achten über einijie der zu berathenden tirundsätze für das Concessionssystem 
Fragepunkte ab^rc^cbcn worden war. der Eisenbahnen wurde hauptsächlich in 

Die Berathuiiffcn währten zunächst der Erwä^^un«; •;c\v;Uilt, weil man hei 
bis zum 8. Mai 1H37. .\ls Krjrebnis der- der Neuheit des (ie<;enstandes und bei 
selben wurde mit Fräsidialvortra«; des dem raschen Fortschreiten seiner Ent- 
obersten Kanzlers vom 1 1. Antust 1S37, wicklung sich noch zu weni;r sicher 
eine Reihe von Normativbestinnnun^en 1 filhite, uro ZU dessen Regeiun^r bereits 
über das bei Eisenbahnen zu bet>bach- ein vollkommen reifes, auf dauernde 
tende (loncessionssysteni der kaiserlichen Geltung .Anspruch erhebendes Gesetz zu 
Cieneimiigung unterbreitet. .Mit Cabinet- schaffen, sondern nur Werth darauf leiste, 
schreiben vom 25. November wnr- «'ine für die nächste Zeit ausreichende, 
den diese grundsätzlichen Bestimmungen provisorische Vorschrift hinauszugeben, um 
im HinbUcke auf einige an allerhöchster die zahlreichen, vorlierrenden Concessions- 
.Stctle angeregte Modificati"i;iL!) :in die gesuche von einheitlichen Gesichtspunkten 
vctcinigte Hufkanzlei zurUcivgeieiiet und aus einer wohlerwogenen und plaumässig 
erhielten dieselben, nachdem sie bei | Uberdachten Erledigung zufahren zu 
letzterer einer nochtimligt-n commis- können. 

sionellen Herathung unterzogen worden Nichtsdestoweniger ist inden fraglichen 
waren, endlich mit der kaiserlichen Ent- .Xorniativbestimnnu^gen das erste wirk- 
schliessung vom 20. Decembtr 1837, und liehe Kisenbahnconcessionsofe^etz rv. er- 
nach einer noch weiteren conunissionellen blicken und dessen grundlegende lic- 
Berathung Über die Frage der Form der deutungdarinzusuchen,dassohne jede Be- 
Verlautbarung, mit derjenigen vom 1 S.Juni dachtnahme auf fremde. d;iin.tl?« übrigens 
183M, in zehn Paragraphen gcfasst, die , noch gar nicht vorhandene Vorbilder, durch 
kaiserliche (»enehmigung. I vollkommen selbständige Erforschung der 
Hiebei wurde angeordnet, dass diese sich aus dem Wesen der Eisenbabnrn 
Bestimmungen ohne förmliche Kund- ergebenden Bedürfnisse, für die ( lonces- 
machung in den vorkommenden Fällen siontrung derselben Normen aufgestellt 
den kaiserlichen Behörden als Directiven wurden, welche, ungeachtet des Wandels 
zu dienen haben, dass die hiernach im der Anschauungen in so manchen wesent- 
Interesse der Staatsverwaltung sieb er- liehen Punkten, doch in ihren Grund- 
gebciulcn Vorbehalte den künftigen linien noch heute, nach mehr als 60 Jahren, 
Cuncessiunen ausdrücklich einzuschalten für das Concessionswesen der Eisen» 
seien, und dass übrigens jeder ein- bahnen massgebend erscheinen, 
zelne Ccjnccssionswerber. weim dem- ( ■ r u n d p r i n c i p der Normati v- 
sclbcu eine vorläufige Bewilhgung er- b eä t i m m u n gc n. In diesen allgemeinen 
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Bestimmungen Uber das bei Eisenbahnen 
zu beobachtende (]oncessionssysteni fand 
nun in negativer I Beantwortung der in dem 
kaiserlichen Handschreiben vom 27. Fe- 
bruar 1 836 aufgeworfenen Frage über die 
Angemessenlicii eines I'Ianes für die Aus- 
flilirunjr von Eisenbahnen jene ober«:te 
Vcrwaltungsmaximc der vollständigtti 
l eberantwoitang dieser Ausführung an 
die Fi i vit-speculation, durch welclie die 
erste Eatwickhmgsperiode des öster- 
reichischen Eisenbahnwesens charakte- 
rfsirt rT«;Lheint, den denkbar schärfsten 
Ausdruck, indem im § 2 dieser Bestim- 
mungen ausgesprochen wurde, dass die 
Wahl der kichtimg und Txeihenfolge der 
zu erbauenden Eisenbahnen den Privaten 
und ihrer Berechnung des \\)rtheiles 
und des Frtrn^c;, welchen sie Iiievnii 
mit Wahrscheinlichkeit erwarten können, 
Oberlassen und denselben keine andere 
Beschränkung auferlegt werde, als welche 
wichtigereöffentliche Interessen erheischen. 

Damach hatte sich die Staatsver^ral- 
tung, in der ausgesprochenen Auffassung, 
dass der Bau der Eisenbahnen, ungeachtet 
ihrer Natur als öffentliche Strassen, sich 
doch weisen i!e> tlnniit tintrentibar ver- 
bundenen Fuhrwerksbetriebes und einer 
dabei immer eintretenden intitgen Ver- 
einigung einer Bau- mit einer Transport- 
anstalt ni ein und derselben L'nter- 
nehtntmg nicht fDr die Staats-, sondern 
blos für die Privatregie eigne, iiml Jäher 
nur Privaten aus eigenen xMitteln zu 
überlassen sei, jedes entscheidenden Ein- 
flusses auf die Bestimmung, welche Eisen- 
bahnen in der österreichischen Monarchie 
und in welcher Ordnung und Reihenfolge 
dieselben nach Massgabe ilirer relativen 
commerzieUen, socialen oder militärischen 
Wichtigkeit und Dringlichkeit aus;icfahrt 
Werden sollen, vollkommen begeben. 

Und dennoch hatte sich, ungeachtet . 
dieser in schärfster Form an dem Privat- • 
bahnsvstem festhaltenden Norm gerade 
in Ansehung dieser wesentlichsten Grund- 
lage der ganzen Concessionsbestimmun» 
^en merkwürdiger Weise schon vor ci i 
Erlassung derselben in den massgebenden : 
Kreisen ein grOndlicher Wandel in den lei- 
tenden Ideen vorzubereiten beg'>i>ncii. 

Schon in dem weiter t>hvn cilirlen 
kaiserlichen Handschreiben vom 25. No- | 



i vember 1S37, womit dem >>:iersten Kanzler 
die nochmalige Durchberathung derGrund- 
I Sätze Uber das bei den Eisenbahnen 
aufziisteller.de jnces-ii)nss\-stem aufge- 
tragen wurde, war die I-rklarimg beige- 
I fQgt, dass der Kaiser zwar der Staats* 
Verwaltung das Reefit \ ■ irlieh.ilten wissen 
wolle, Eiscnbaimen .ml eigene Rechnung 
zubauen oder zu benüt/ eil, d.iss er jedoch in 
dem gegenwärtigen Zeit(^^llll^te davon kei- 
nen Gebrauch zu maclien lics».hlu.sscn habe. 

Zur selben Zeit hatte auch der be- 
rt-its mehr genannte Referent in Eisen- 
bahnsachen bei der vereinigten Hofkanzlei, 
, Freiherr von Drossdi k, sich, theils infolge 
eigenen weitcrt-n X.u hdenkens, theit«; auf 
(^irund seiner persönlichen Beobachtungen 
bei einer ins Ausland unternommenen 
Studienreise, von seiner bis dahin unter 
^ Zustimmung aller Übrigen Commissions- 
; beisitzer verfochtenen Anschauung, dass 
der Sta.it sieh nich? mit dem Bau \on 
, Eisenbahnen befassen solle, abgewendet 
' und seine geänderte Meinung in eine 
zur Vorlage an den Kaiser bestimmte 
. Studie niedergelegt. 

Endlich hatte sich auch der oberste 
Kanzler Graf .M i 1 1 r o w s k y in dem V'or- 
, trage vom (>. Uecember »837, mit dem 
; er die nochmals durchberathenen Grund- 
sätze der kaistiliklien Get'.elitn i^'.in^ unter- 
, breitete, für seine Person in lebhalter 
Weise ftlr die Errichtung von Eisen* 
bahnen durch die Staatsverwaltung aus- 
I gesprochen, und zwar in Anbetracht so- 
I wohl der günstigen Erfahrungen, welche 
die belgische Ke;;ierung hinsichtlich der 
sich bis auf 30"q Gewinn belaufenden 
Erträgnisse ihrer Bahnen erzielte, als auch 
der von der französischen Regierung zu 
jener Zeit getroffenen Verfügungen, noch 
mehr aber in der Erw.'i«^ung, weil der 
Staat in diesen Meziehuiii^en nach an- 
deren .Maximen, als der Private, zu 
handeln habe und auch solche Bahnen 
bauen solle, die nicht durch den directen 
Transportertrag an percentuellem Ge- 
winn anlockend seien, sondern fllr den 
S'a.it wi^eii ihres indirecfcn (icwinties 
durch iinsicheucrcn AufNchwung des 
Xationalverkehrs. des Handels und der 
Industrie vfin unberechenbarem Nutzen 
wären, wolvi aber allerdintis solche Bahn- 
linien in ihrer Gänze der Staatsverwaltung 
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vorbehalten bleiben mUssten, und nicht strebungen der Concessionsw(:rber nach 
etwa vorher schon Privaten die einträg- erhaltener vorliafiger Bewilligung zu- 

licherenTheilstreckcn zu errichten bewilligt vörderst auf Jic Aufbrinmini; der nuthi^cn 
werden dürften, so dass dann der Staats- i Fonds, sei es aus eigenem Vermögen, sei 
casse nor die besdiwerUdteren und weit > es durch Privatsubscription, sowie auf 
kostspieligeren Fortsetzungstrecken *ur ' die Bildung eines Actienvcreincs {re- 
Last fielen. i richtet sein, zu welchem Zwecke sie die 

> von ihnen im Einverständnisse mit ihren 

Sonstiger vom allgemeinen Theilnehmern entworfenen Statuten «am tnt 
Verwaltungsstandpunkte bemer- i einem Actienplanc den Behörden zur 
kenswertherlnhaltderNormativ- I allseitigen und gründlichen Prtlfung vor- 
Bestimmungen. Was den Qbrigen In- ' zulegen verpflichtet wurden, 
halt der gemäss den kaiserlichen £nt- Der nach erfolgter Genehmigung der 
Schliessungen vom 29. December 1837 Statuten und des Actienplanes in Wirk- 
und vom 18. Juni 1838 erlassenen all- samkeit getretene Acticnverein hatte 
gemeinen Bestimmungen Ober das bei I sodann das Gesuch um die definitive 
Eisenbahnen zu beobachtende Con- Bewillij;ung zur Ausführung 'der Unter- 
cessionssystem betrifft, dessen allseitige nehmung und um die Ausfertigung einer 
Erörterung in den Abschnitt dieses Concessionsurkunde mit einem näher 
Werkes über die Entwicklung der ausgearbeiteten Projecte über die ganze 
Eisenbahngesetzgebnng in Oesterreich ge- Unternehmung nebst den Voranschlägen 
httrl, so interessiren speciell vom Stand- über die Kosten und Ertriignisse zu Ober- 
punktu der allgemeinen Verwaltung haupt- reichen. Dieses Project war, bevor das- 
sachlich noch die Bestimmtmg des § l, , selbe zur Erlangung der Concession der 
wonach die Staatsverwaltnng sich die kaiserlichen Schlussfassung überreicht 
besondere Ucaufhichtiguiig dieses Zweiges werden konnte, einer sorgfältigen Prüfung 
der Betriebsamkeit vorbdiielt, ferner die | durch eine eigene, fallweise unter Zu» 

3 bis 7, mit welchen zum erstenmal ^riehting vnn Militär-, dann technischen 
ein geregeltes Verfahren bei den C^on- uiul mtrcantilca Sachvcr.ständigen sowie 
CLssionsertheilungen eingeführt wurde von Abgeordneten der betheiiigten Be- 
find im wesentlichen T^nters-chiL-du von liHrden hei der politischen l,an Jcsstelle 
dem noch bei der Privilcgiinnsertheiiung lucderzusclzcnde Conuniasion zu dem 
für die Kaiser Ferdinands- N'ordbahn ein- | Ende zu unterziehen, damit das Bauwerk 
;"-haltcnen Vi>rf:;anrre bereits zwei, von selbst und dessen Einzelheiten, soweit 
der kaiserlichen Schlussfassuug abhängige letztere bekannt waren, nichts enthalten, 
Bewilligungen als erforderlich bezeichnet ^ was in irgend einer (itTentlichen Rücksicht 
wurden, und zwar: beanständet werden könnte und hienacb 

a) eine vorläufige, provisorische, einst- unzulässig oder einer Modiflcatiun be- 
weilen ein Vorrecht Vor anderen sich dürftig wäre. 

spiiter meldenden Privriten ^^ewährende Ferner intcressirt vom Standpunkte 

Bewilligung zur Veranstaltung aller Vor- der allgemeinen Vcrwaltungsgeschichte 
bereitungen, die zur künftigen Ausführung noch der § 8, lit /, der allgemeinen Be« 
der Unternehmimfj nfHhip; seien, wobei Stimmungen über das bei Eisenbahnen ein- 
eine angemessene Zeittnst festgesetzt zuhaltende Concessionssystem, welcher 
wurde, binnen welcher diese Vorbereitun- jene besonderen Anordnungen bezüglich 
gen vollendet sein mussten, und der Ri ;;e'ung des Verhältnisses der Ei>en- 

6yl eine detiniti VC Bewilligung zur wirk- , bahnuntcrnehmungen zum Postregal 
liehen Ausführung der Unternehmung. | enthält, auf welche, wie schon oben be- 

Nachdcm die vorlaufiL^c Bewilligung merkt, im 5? 19 des Postgesetzes vom 
auch einzelnen Personen, die deünitivc 5. November 1837 verwiesen wurde. 
Concession aber in der R^el nur einer ' Damach wurden die Eisenbahnen ver- 
bereits gebildeten Actiengesellschaft oder pflichtet, auf Begehren der Postgefälls- 
einer fortdauernden moralischen l'ersun , Verwaltung alle Briefe, Schriften und 
ertheilt werden durfte, mussten die Be- , Amtspakete ohne Vergütung zur Trans» 
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portirung zu Übernehmen; die Beförderung 
der übri|^ bei den Postämtern aufge- 
gebenen FoststUcke wurde hingegen den 
Eisenbahnunternelitnungen nur gegen ein 
Entgelt auferlegt, in Ansehung dessen mit 
der Postgefallsverwaltung das Ueberein- 
kommen zu treffen und hiebei als Rieht- 
schnür anzunehmen war, das» i£e Privaten 
fiir dergleichen mittels der Postanstalt 
aufgegebene Frachtstücke keine grössere 
Zahlung zu leisten habeiit wenn diese 
FractitstUcke der Eisasbahn unmittelbar 
zur Beförderung Ubergeben worden wären, 
und dass die Eisenbahnuntemehnning 
den 25. Theil [4*'/o] ihrer hiebei bezogenen 
Bruttoeinnahme der Postanstalt über- 
lasse. 

Ebenso wurde der Finanzverwaltung 
das Recht vorbehalten, bei Personcn- 
Iransporlen, wenn sie auf Eisenbahnen 
zwischen solchen Orten stattfanden, welche 
dmcli Sta.itspnstaiistaUen verbunden 
waren, dann ciiic massige (jebOhr, und zwar 
in Form einer Abtindungssumme, einzu- 
lieben, wenn die F.rtragsver1iältni>>c mit 
Rucksicht aut die landesüblichen Zinsen 
und auf den bei anderen Industrieunter- 
nehmungen vorkommenden Ertrag günstig 
waren. Die Bemessung der ( iebUhr sollte 
im Einvernehmen mit der politischen Hof- 
stede erfolgen. Diese letztere Bestimmung 
war Jedoch nie praktisch geworden. 

Im § 9 der allgemeinen Conoessions- 
hestimmnnfren wurde weiters, und zwar 
im Unterschiede zu den bis dahin er- 
theiiten Eisenbahnprivilegien, in welchen 
den rntcrnehmem nach dem Kritischen 
des 50jdhrigen Privilegiums das unbe- 
dingte Eigenthum an allen Real- und 
MobilarzugehfVninijen des Bahnunter- 
uehmeus zugesprochen worden war, unter 
Pesthaltung einer regelmässig sojähri- 

giii CoiiCLSsionsdaucr zum erstenmal 
das staatliche Heimfallsrecht nach Abiaul 
der letzteren proclamirt, aber nur in Be- 
ziehung auf die Eisenbahn selbst, d. i. 
auf den Grund und Boden sammt zuge- 
hörigen Bauwerken, wahrend den Unter- 
nehmern das Taj^cnthum an allen zum 
Transportgeschäitu bestimmten (Jegen- 
ständen. Fahrnissen, Vorrichtungen und 
Realitäten belassen wurde. 

Ein vorzeitiges Erlöschen der Con- 
cession wurde vorgesehen fllr den Fall 



der Nichteinhaltung der besonders aus- 
gemessenen BauvoUendungstermine und 
femers im Falle der Nichtbefolgung oder 
Verletzung der in die Conccssion auf- 
genommenen Bedingungen, ungeachtet 
vorausgegangener Mahnung oder Ahn- 
dung. 

Im $ 10 endlich wurde noch angc- 

deutet,dass die Behörden über die Erfüllung 
dieser Concessionsbestimmungen sorg- 
fältig zu wachen und sich von dem 

Fortschreiten der Unternehmung fort- 
während in Kenntnis zu erhalten haben. 
Zugleich wurde bestimmt, dass die 

politische LandesstelK- tiu jede Mm einem 
Actienvereine besorgte Eisenbahnunter- 
nehmung einen Commissär zu bestellen 
habe, dessen Bestimmung es sei, jeden 
Statuten- oder vorschriftswidrigen Vorgang 
der Unternehmung auf geeignete Art zu 
verhindern. Derselbe wurde ermächtigt, 
ohne dass er auf die Leitung der (li^schäfte 
oder auf irgend einen Zweig der Ge- 
barung einen berathenden oder ent- 
scheidenden Kitirtii>s /u nehmen berechtigt 
gewesen w.üc, allen Bcialhungen beizu- 
wohnen, alle Acten und Rechnungs- 
abseliliisse einzusehen, und alle ihm 
dienlich erscheinenden Aufklärungen zu 
verfangen. Den Aufwand, welcher für 
die öt^entliche Verwaltung aus der Hand- 
habung der besonderen Aufsicht über die 
ganze Bahn und wegen der diesfalls 
erforderlichen eigenen änithelien Vor- 
kehrungen entstand, wurde die Eiscnbahn- 

unternehmong vollständig ZU vergüten 
verpflichtet. 

Erste auf Grund der Normativ- 

b e s t i m ni n n c n c o n c c s s i t » ji i r t e 
E i s e n b a h n u n t e rn e h in u n g e n und 
deren Dienstesorganisation. Die 
ersten luscnhahn^esellschaften, welche 
sich nach Erlassung der Nonnativ- 
bestimmungen über das bei Eisen- 
halmen anzuwendende ( a)nt e<?sinns- 
system auf Grujid einer im Sinne dieser 
Bestimmungen erhaltenen vorläufigen 
l'.oncession bildeten, waren A\c W'ien- 
Kaaber, später \\ Jcn-Gloggnitzer Lisen- 
bahngesellschaft sowie die lombardisch- 
vcnctianisehe Gesellschaft /nr Krric'i- 
tung einer Eisenbahn von Venedig nach 
Mailand. 
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Die Organisirung de« Verwaltungs* 
dienstes xr^r bei beiden ähnlich deijeni* 

gen bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

An der iSpitze jeder der beiden Unter- 
ndimungen stand eine Direction, welche 

aus zehn von der (Generalversammlung 
gewählten Directoren gebildet wurde. 
Bei der lombardisch-venetianischen 

Eisenbahngcsellschaft war diese I3ircctiün 
in zwei Sectionen, in eine venetiani»che 
mit dem Sitze in Venedig und eine lom- 
bardische mit dem Sitze in Mailand, ge- 
theilt; lUr bestimmte Fälle hatten die> 
selben zu gemeinsamen SitKunpfen zu« 
sammenzutreten. Unter der Direction 
stand bei dieser Gesellüchaft analog 
wie bei der Kaiser Ferdinands- Nurd- 
bahn die Administration; dieselbe be- 
stand aber aus einem Generalinspector 
zur Leitung des technischen Bau- 
und lietriebsdienstcs und aus zwei 
Secretärcn, je einem für die beiden Sec- 
tionen, zur Leitung des Kanzlei-, Gassen-, 
Korrespondenz- und Rechnungsdienstes 
sowie der mercnntilcii Ai^;^clcm.Milicitcri. 

Bei dci \\'iL:u-iv.i.ab^-i Balm luii;:,iiten 
unter der Direction, ursprünglich gesondert 
und ciiiauJci' C'ii ,r Jiiiii t, i-in (lentralbureau 
für u\c Kan/lLi-, BajUidations- und Rcch- 
nung^^^csLii ilte, und ein Baubureau £Br 
die tcclinisclKit GegenstriiulL'. Letzteres 
stand unter der Leituiij; Ucs von der 
priv. ersten Eisenbahngesellschaft Uber- 
nommenen In<:jenieursMat!ii,is Sc h önerer, 
der aahüiglicU die Kigenschait eines 'Bau- 
führers« bekleidete. Nach der Kröflnung 
dcv Betiitbes fungiit; vlctscllx* avich als 
»Betriebsleiter« und wurde noch später 
mit der ganzen unmittelbaren Geschäfts- 
leitnng des Unternehmens als ( )bcrin- 
genieur und Generalsecrelär betraut. 

Unter ihm standen die Sectionsin« 
genieure und der Hauptcxpeditor, welche 
einander cuurdinirl waren. Der letztere 
hatte sich blos um den commerziellen 
Theil des Unternehmens zu bekümmern; 
ihm waren auf den llauptstatiotten 
die Casaieref die Spediteure, die Cassen- 
adjuncten und die Packmeister unter- 
stellt. 

Der Wirkun(j[skrcis der Sectionsin- 

{icnieure erstreckte sich auf die siimnil- 
lichen drei i^auplzweigc des technischen 
Betriebsdienstes; unter denselben standen 



ausser ihren eigenen Assistenten ins- 
besondere die Werkmeister der Repa- 
raturwerk.stätten, die UocMinotivführer 
und Heizer, Bahnaufscher und Bahn- 
Wächter, dann die zngfflhrenden Ober- 
conducteure und die Conducteure. 

Säramtlicbe Bedienstete auch dieser 
Bahn waren mit in genauer und prägnanter 
Weise ihre Dienstpflichten und ihren 
Wirkungskreis bestimmenden Dienst- 
instmctionen betheilt. 

Rückwirkung der Xormativ- 
bestimmungen auf die bereits 

vor Erlassung derselben pri vi le- 
gi r t e n E i s e n b a h n u n t e r n e h m u n- 
gen. Bald nach F.rlassung der N'ormativ- 
bestimmur-cn wurde die Frage aufge- 
worfen, ob und in wie weit die Be- 
stimmungen derselben in Betreff des Ver- 
hältnisses der Kisenbahnen zur Staats- 
postanstalt sowie der Aufstellung von 
landesfürstlichen (Kommissuren auch auf die 
bereits bestehenden Privateisenbahnen, 
nämlich auf die Buduvis-Linz-Gmundener 
Bahn sowie auf die Kaiser Ferdinauds- 
Nordbahn rückwirkend angewendet wer- 
den können. 

In erslcicr Richtung war über Antrag 
der allgemeinen Hofkammer mit kaiser» 
licher JCntschliessung vom Ki. Octohcr 
1S39 resolvirt worden, das^ die im § 8 
iler Bestimmungen über das bei Eisen- 
bahnen zu beobaclitendc ( '.onccssions- 
system ausgesprochenen \ Orbehalte der 
Staatspostanstalt mit Beziehung auf den 
l<) des I'ostgesetzes vom 5. November 
1S37 als gesetzliche Anordnung kund- 
gemacht werden sollen, und sodann 
krafY i! s in den bisher ertheilten U.on- 
cessionen ausgedrückten, das allerhöchste 
Postregal schützenden ausdrücklichen 
Vorbehaltes auch auf i^ic schon con- 
ccssionirten Eisenbahnunteniehmungen 
Anwendung zu finden haben. Diese be- 
sondere Kundmachimg der erwiihnten 
Vurbehalle ertulgte that^chlich mit dem 
an sämmtliche Länderstellen gerichteten 
Hofkanzleidc-crete vom 2. Juli 1840. 

Mittlerweile hatte aber die Verwaltung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, durch 
die oiierstc Hotpostverwaltung unterm 
jo. Novcujber 1H39 vun der angeordneten 
Rückwirkung der fraglichen Vorbehalte 
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der Staatspostanstalt auf die Nordbahn- 1 
Unternehmung in Kenntni* gesetzt, Me- | 

gegen mittels eines Majestätsgesuches 
Vorstellung erhoben, indem sie sich auf , 
die ihrem Unternehmen ertheilten firühe- , 
ren, eine solche Rückwirkung nicht «t- '• 
lassenden Priviiegialrechte berief. 

Diese Vorstellung wurde nacli hin- 
deren Verhandlungenzwischen den bt-flui- 
ligten Centralstcllen mit kaiserlicher 
EntSchliessung vom 6. März 1H41 dahin 
entschieden, dass es auch bezüglich der 
Behandlung der Nordbahngesellschafl 
principiell bei der früheren kaiserlichen 
EntSchliessung vom 19. Octi ln i 18.^9 zu 
verbleiben liahe; nur wolle der Kaiser, 
dass bei Jcr Geltendmachung der Au- 
sprQche der Post Verwaltung keine Be- 
enf^nn-^ tk-i Geschäftsbetriebes der Unler- 
m.iiuiiiiig durch lästige Formen oder 
sonstige nicht vollkommen begründete 
Korderungen stattfinde. 

Die Kaiser Ferdiuands-Nordbalui er- 
achtete sich auf Grund dieser kaiserlichen 
Entschliessutig nur zur unentgeltlichen 
Trausportirung der üriefpostsendungen 
verpflichtet und weigerte sich standhaft, 
selbst in Ansehung dieser Sendungen 
ihrerseits auf noch irgend eine andere 
Besorgung oder Manipulation einzu- j 
gehen. 1 

Erst nach längeren Verliandlungen 
gelang es endlich im Jahre 1843 der ■ 
St.i.it-\ Lrw .iltLni^, in Ansehung einer um- 
fassenden Benützung auch der Kaiser : 
Ferdtnands-Nordhahn für die Zwecke des 
Fosttninsp'trtes, ill.■;^L'^< >nclLTc Iiinsichtlich 
der Begleitung der Postsendungen, der 
Beistellung l^sonderer Wagen fllr den • 
Posttransport. S'iwic der l"i\i.si fnr die 
Postfracht&endungen, ein allseitig befrie- 
digendes Uebereinkommen mit der Ver- 
waltung dieser Bahn zu schliesscn. 

Anlangend die zweite Frage der Auf- 
stellung der landesfKrstiichenCommissäre, 
hatte der niesten «sts- rreichische KVgierunii^- 
präsident bereits unterm 16. October 183S 
auch der Kaiser Ferdinands>Nordbahn 
unter Berufung auf den !; 10 der allge- 
meinen Concessionsbestimmungcn einen 
landesftlrstlichen CommissSr beigegeben 
und die Bahndirection angewiesen, den- 
selben zu ihren Sitzungen jedesmal ein- 
zuladen. 



Auch in dieser Verfügung erblickte 
die Direction der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn eine Verletzimg ihres Privi- 
legiums, in welchem der Bestellung eines 
landesfllrstlichen Commissärs nicht ge- 
dacht sei ; sie brachte daher gegen die- 
selbe den Hofrecurs und nachträglich 
noch ein Majesiätsgcsuch ein, in welch letz- 
terem sie überdies noch darauf hinwies, 
dass sie in der Bestellung eines landes- 
fürstlichen Commissärs nur einen unver- 
dienten Act des Misstrauens in ihre bis- 
herigen ?tatutenm':i--si!:;en Handliint^en er- 
blicken kuiiue, wclclies Misstrauen das 
Unlernehmen selbst bei den Actionärctt 
und bei dem Publicum verdächtigen 
müsse und auch .schon verdächtigt habe- 

Die Berathung über diese Vorstellung 
im Schosse der Ke^lenmg führte z-ri 
der Feststellung, da^s Jas Kechi der 
Oheraufsicht der Staatsverwaltung als 
ein SniivenLiiitiHsrecht aufgefasst werden 
mus>c, ws-lclits der letzteren über alle Pri- 
vatunternehmungen und somit auch über 
die pri\ ilcgirten, und /wnr nu Ii ahne einen 
ausdrücklichen Vorbehalt desselben in 
den Pivilegien, immer zustehe, dass 
speciell gegenüber der Kaiser Ferdin.mds- 
Nordbahn aber die Staatsverwaltung sich 
dieses Rechtes nicht mu' nicht begeben, 
sondern vielmehr i.lri'Jselhe sich .nisLlrfVck- 
lich vorbehalten habe, indem am Schlüsse 
des flir dieses Bahnuntemehmen ertheil- 
ten Privilegiums vom } März JS36 den 
Behörden der gemessene Befehl ertheilt 
wnrd«>, über die Handhabung des Privi- 
legiums und der damit verbundenen Be- 
dingungen zu wachen. 

Die Aufstellung eines landesfllrstlichen 
(kimmissärs stelle sich aber ti .u .i'- eine be- 
sondere Modalität der Aus Llbung jenes i>ou- 
veränitätsrechtes dar, der sich daher die 
rnternelnnungenzu fügen lial^eti, sobald sie 
aus administrativen Rücksichten für noth- 
wendig erkannt wird. 

.\us diesen Erwägungen wurde die 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn auf (irund 
kaiserlicher Entschlicssung vom 27. April 
iH^i) mit ihren Einwendungen gegen die 
RegieiningsverfUgung, insoweit dieselben 
au» rechtlichen f Jründen abgeleitet waren, 
abgewiesen ; dagegen wurde unter einem 
die fragliche Bestimmung des 1 o der ulige- 
meinen Concessionsbestimmuugen dahin 
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erläutert, dass die Anwesenheit des landes- 
fürstlichen Commissärs bei den Berathun- 
gen der Gesellschaft sich in der Regel 
nur auf die Generalversammlungen zu 
beschränken habe, welchen ohnehin alle 
wichtigeren Besch Hisse vorbehaltet! seien, 
und dass es dem Commtssär nur dann 
ausnahmsweise gestattet sei, von der 
Ermächtigung, allen Berathungei» der 
GcscllsL-Iiafl bcizuw i ihnon, auch in Av.- 
selmng der iJirecliüussitzungLii (Jcbraucli 

zu machen, wenn sich ges^rinuktc Be- 
denken gegen den Vorgang der Direction 

ergeben sollten. 



d L s K i s e n- 
li die p ü 1 i- 



B e :r ti f s i c h t i g u n g 
b a h n b c 1 1 i e b e s d u r 
tischen Behörden. Durch die v«»r- 
stelicnd liL spn icliene, einschränkende Inter- 
pretation wurde die Bedeutung des 
mit dem § lo der allgemeinen Con- 
cessionshestimmimt^fn neu eingeführ- 
ten Institutes der landeslürstlichen Com- 
missäre auf ein Minimum herabgedrQckt ; 
anderseits bestand in dicker ersten Periode 
auch sonst noch keine specielle eisenbahn- 
fachliche Beaufsichtigung des Eisenbahn- 
betricbsdleiistes durch staatliche Organe. 
Die sicherheitspolizeiliche Beaufsichtigung 
des Eisenbahobetriebes and alle in dieser 
Richtung flh' nuthig erachteten Amts- 
handlungen und Anordnungen fielen vieU 
mehr in die allgemeine Competenz der 
politischen I.ocalbehiirdcn und in höherer 
Instanz in diejenige der Kreisämter und 
beziehungsweise der Landesregierung. 

Zufolge Wrordtuing der letzteren vom 
23. Deceniber 1838 waren die Bahn- 
directioncn gehalten, von den gedruckten 
Instructionen, die nach geschehener Be- 
gutachtung durch die betredende Behörde 
von der Bahnuntemehmung fdr das 
Betriebspersonal erlassen wurden, eine 
Anzahl den Kreisänitern behufs der Ver- 
theilung an die längs der Bahn situirten 
Ortsobrigkeiteii zu übermitteln, damit 
die^^e sowohl die Bahnwächter, wie auch 
das übrige Betriebspersonal controliren 
und die geringste Unterlassung zur 
Kenntnis der Bahndirectionen bringen 
konnten. Als strengste Pflicht dieser 
letzteren selbst wurde es erklärt, alle jene 
Individuen, vorzüglich aber, solange das 
Unternehmen noch neu sei und erst in 



Gang gebracht werden müsse, stets dahin 
^ controliren zu lassen, ob und auf welche 
I Art sie ihren instmctionsmäsBigen Pflichten 

nachkommen. 

Mit Regierungsdecret vom 2. Januar 
i 1S40 wurde der Nordbahndirection, und 
später nach Eröffnung der Eisenbahn von 
, Wien nach Gloggnitz auch der Direction 
' dieser BahnTdieBestellung eines der Staats- 
verwaltung verantwortlichen Beiriebs- 
commissärs zur rtlielit genuicht, der in 
allen auf den Bahnbetrieb bezüglichen 
! Geigen st.inden mit den landesfürstlichen 
Beli iriien in unmittelbare Correspondenz 
ZU treten hatte, und, indem ihm eine aus- 
gedehnte X'iitlniaeht in Beziehung auf die 
l'eberwachung des Betriebspersonals zu 
ertheilen war, speciell dafür verantworäidi 
erklärt wurde, da-»s das letztere, vom 
Oberingenieur bis zum Haiinwachter herab, 
den erhaltenen Instructionen genau nach- 
komme. Die .'^t,^tionsin^enieure und ihre 
Assistenten waren gehalten, alle bedeu- 
1 tenderen, auf der Bahntrace vorkommen* 
den Vorfälle, besonder'^ solehe, die den 
, Bahnbetrieb hemmten, dem Betriebs- 
commissSr ohne Verzug und mit mög^ 
üchster Beschleunigung zu melden, wobei 
. alle Details des Vorfalles genau anzu- 
I geben waren. 

Von staatlicher Seite waren zunächst 
die politischen Localbchordcn berufen, 
' die ihnen im schnellsten Wege zukom- 
menden N.uhricliten (Iber die in ihrem 
Bezirke auf den Eisenbahnen vorfallenden 
Ereignisse und Utiftlle nach den Vor- 
schriften der Gesetze zu verfolgen, die 
I letzteren umständlich zu erheben, diuüber 
i amtzuhandeln und ihrem vorgesetzten 
Kreisamte zur Ergreifung allfälliger wei- 
. terer Massregeln die Anzeige zu erstatten. 
I Sache der k. k. KreisSmter blieb es, den 
Localbehörden in .-Vnsehung der Erfüllung 
dieser ihrer Verptlichttuigen die sorg- 
fältigste Ueberwachung angedeihen zu 
lassen. 

Unbeschadet dieser Aufrechthaltung 
des allgemeinen, verfasstmgsmässigen 

Wirkungskreises der politischen Behör- 
den auch in Sachen des Eisenbahnbe- 

' triebes, hatten weiters auch noch die 
eigentlich zur Ueberwachung des Passan- 
teinvesens auf den einzelnen Bahnhöfen 

, e.spouirten Organe der k. k. Polizeiober- 
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bLliiirJe die Auffjabe, bei ihrer bestän- 
digen Anwesenheit auf diesen Bahnhöfen 
gleicbfatls, jedoch nur in höchst sum- 
marisrher \\'cise, Hrlicbungen Uber l:ln^< 
der I face der Kiscnbalmen vorfallende 
Ereignisse und Unglücksfalle allsogleich 
vorzuiiclinicn, tiitsu den vcrfassimtjsmrls-si*; 
zur AinLnliundlung berutcnen Obrigkeiten 
mitzutheilen, ziif^leich aber auch die dies- 
falls einrreholten Nachrichten und Wahr- 
nehmungen am schnellsten Wege ihrer 
eigenen vorgesetzten ObecMiOrde zur 
Kenntnis zu bringen. 

Die Pülizeioberbehörde hatte die Kreis- 
Sinter in der Ueberwachung des Babn- 
dienstcs zu iintcrstüt/cn und beide hatten 
die Verptiichtung, nach Massgabe des 
Falles die weiteren Berichte und Anträge 
an die Landesr^enmg zu erstatten. 

Erste Berathungen Ober ein 

f ü r alle l!i s e n b a Ii n e n zu erlas- 
sendes Polizeigesetz. AnlässUch 
des Unfalles, der sich auf der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn bei der F.rnffnungs- 
tahrt nach Brünn am 7. Juli 1839 
zugetragen hatte, wurde die Direction die- 
ser Bahn von der niederösterreichischen 
Landesregierung unter anderem auch an- 
gewiesen, ein vollständiges Reglement Ober 
die zur SicherungderReisenden zu beobach- 
tenden Vorsichtsmassregeln zu verfassen. 
Die Landesregierung gedachte dieses 
Reglement nach dessen vorläufiger Prü- 
fung der vereinigten Hofkanzlei zur Ge- 
nehini-^ung vorzulegen. 

Letztere ging jedoch von der richtigen 
Auffassung aus, dass ein solches Regle- 
ment, nachdem es seiner Natur nach 
.\iinrdnui)^:,en enthalten müssi.. die den 
Betrieb der Eisenbahnen vom staatspolizei- 
iichen Standpunkte aus regeln, nicht von 
der als Partei efsdieincnden Kisenbahn- 
direction, sondern nur behördlicherseits 
abgefasst werden könne. Sie ertheilte 
daher der niederösterreichischen Landes- 
regierunfj unterm 15. October \'<v') dtt. 
Auftrag, mit Benützung der van dci Xoid- 
bahndirection abzufordernden Materialien 
sich selbst der Verfassung eines Entwurfes 
für ein solches Reglement zu unterziehen, 
denselben unter üeiziehung der Polizei- 
oberdirecti< n und des polytechnischen In- 
stitutes connnissioncll durchzuberathen, 



und sodann der vereintf^ten liofluuizlei 
zur Lieuchiaigung vorzulegen. 

Unterm 20. Mai 1840 unterbreitete 
die niederösterrcichische I,ande.sie;:;ienin<x 
in Vollziehung dieses Auftrages der ver- 

i einigten Hofkanzlei den Entwurf eines 
Regulativs für den Betrieb der Eisen- 
bahnen, das sich die Schaffung von Ga- 
rantien fQr die Aufrechthaltung der öffent- 
lichen Ordnung und Sicherheit sowie 
der Privatsicherheit bei dem Transporte 
auf den Eisenbahnen zum Ziele setzte. 

Im Hinblick darriuf, dass mittlerweile 
auch der Bau der VVien-Raaber Eisenbahn 

' von Wien aus begonnen wurde, und wei- 
tere die Ansfnbrnn«: anch noch anderer 
wichtiger Bahnen in Aussicht stand, glaubte 

I jedoch die niederösterreichische Landes- 
rer;:iernn;r dieses Regulativ nach dem 

. Beispiele anderer Staaten, insbesondere 
Belgiens und Preussens, besser in der 
der Form eines für alle Eisenbahnen, die 

, sich der Dampfkraft als Beförderungs- 

I mittel bedienen, geltenden -Polizeigesetzes 
abfassen zu sollen. 

I Dieser Entwurf wurde, nachdem iuzwi- 

I sehen aus Anlass wiederholter Betriebs- 
unfälle auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 

I auch noch mit der kaiserlichen Entschlies- 

I sung vom 1 3. Juni 1 840 der Befehl zur Aus- 
arbeitung und Vorlage eines solchen Polizei- 

I gesetzes ergangen war, bei der vereinigten 
Hofkanzlei am 3. und 5. August 1840 einer 
eingehenden Berathung unterzogen und 

: sodann vom obersten Kanzler am 15. De- 

I cember 1840 dem Kaiser zur Genehmi- 
gung unterbreitet. 

I Zu einer Entscheidung kam es jedoch 

' tn dieser Angelcgenheitwährendderersten, 
bis zum Schlüsse des Jahres 1841 reichen» 

I den Periode nicht mehr. 

X e u c r I i c h e B e r a t h u n g e 11 ü b e r 
eine E i n f 1 u s s 11 a h in e der Staats- 
verwaltung auf Richtung und 
.\nlage der Eisenbahnen. .Schon 
liei dm Verhandlungen über das für 
die .\nle^ung von Privateisenbahnen 
anzuwendende Goncessionssystem war 
die N'otbweiidi^keit erkannt worden, .tU- 
gcnicine tjiutidsat/.e auizustelleu, nach 
welchen die zum Zwecke der EiTichtung 
von KiseidrihnantertLeliinntv^en sich bil- 
denden .\ctienvereine am zwctkmässigstcn 
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einzurichten wUren. da die entsprechende 
Abfassung der Statuten der einzelnen 
Actienvereine und die innere gesellschaft- 
liche Gestaltung dersclbLü auf\i.i>rii. ihen 
der Unternehmung seihst von wesetitiichem 
EinfluM sei und in dieser Richtung bis dahin 
eine grosse Verschiedenheit des Vcrfah* 
rens wahrgenommen wurde. 

Aus dieser Erwägung war bereits mit 
kaiserlichem Handschrcihen vom 20 Di - 
cember 1837 dem obctisten Kanzler ( iraten 
Mittrowsky der Befeht ertheilt worden, 
dass die vrrc'ini::1e H^fkanzlei sich mit 
der allgememen tltjtkammer und der 
Hofcommission in Justizgesetssachen ins 
Einvernehmet! / 1 setzen und mit der 
Benutzung der bisherigen Erlahrungen 
solche Bestimmungen der kaiserlichen 

bei Prüfung und Bestätigung von iStatuten 
fiOr Etsenbahnactienveretne cur künftigen 
allgemeinen Richtschnur vorgeschlagen 
werden künnen. 

Die diesfiillige Berathtmg fand bei 
der vcivitiiigten Hofkanzlei erst am 
I. Apnl 1840 statt, weil man nach Kund- 
machung der Directiven aber das ftlr die 
Zukunft bei Eisenbahnen zu beobachtende 
Coucessionssystem erst einige Er- 
fahrungen Uber deren Wirksamkeit in 
Ansehung der Bildung und Einrichtung 
von Actien vereinen für Eisenbahneti t-tnl 
damit Materialien zur näheren Wördi min- 
der bei solchen Vereinen eintretenden 
l>esonderen Verhältnisse und der hiebei 
zu beobachtenden Rücksichten und damit 
auch zur entsprechenden I,r>sung der mit 
dem kaiserlichen Cabinetschrciben ge- 
stellten Aufgaben sammeln wollte. 

Mit l'rasidialvortra^ muh js. Ajmü 
1*^ )0 legte der oberste Kanzler das Kr- 
Ui ^nis dieser Berathung dem Kaiser mit 
dem Antrage vor, den Unternehmungs- 
geist derjenigen, welche den Muth zu 
^olch gri>ssartigcn UMternchinimgen haben, 
nicht durch noch mehrere Erschwernisse 
rUcksichtlich der vt»riaulig zu ertlieilenden 
Concessionen uiul der ( lonstituiruiig der 
ActiengesLllsLhatten zu beschriinkcii, 
als solclic schon die Directiven vom Juni 
|S ;>i und die i->islK'r bewilligten Statuten 
dct drei gnissL-n ActiengcscUscIiattcn, 
der Noidbalin, vier WiiL-dig - Mailander 
utid der Wien - K'a.ibizi Bahn enthalten. 



Darauf ctHoss die kaiserliche Fnt- 
schliessung vom 19. Juli 1840 dalun, 
dass es vorderhand bei den gegebenen 
Directiven in Eisenb ihnaiimli. j^ciihciten 
zu belassen sei. Es wurde aber zugleich 
dem oberste« Kanzler der Auftrag er« 
theilt, die Frage in Ueberlegung zu 
nehmen und darüber dem Kaiser das 
Gutachten zu erstatten, welchen vor- 
cin!tittiuK'n Kintluss die Staatsverwaltung 
auf die Anlegung und Hauptrichtuiig der 
Eisenbahnen nach den Erfordernissen 
des NationalvcrkL-hr'; in dem In- imd 
mit dem Auslände im Hinblick auf die 
poiitisch-militätjschen Rflcksichten zu 
nehmen hätte, wthei es sich aber keines- 
wegs um eine Ausführung von Eisen- 
bahnen auf Staatskosten handle, und 
\\ riihei auch die im Zuge befindlichen, 
oder neu hinzukommenden Verhandlungen 
über Antrage zur Errichtung von Eisen- 
bahnen weder au&tthalten noch zu unter- 
brechen seien. 

Dieser kaiserliche Auftrag knttftfte 
also neuerlich an den Inhalt jenes schon 
auf Seite 13 1 besprochenen Cabinet- 
schreibens vom 37. Februar 1836 an, 
mit dem die Herathungen über die bei 
Eisenbahnen einzuhaltenden Concessions- 
bestimmungen eingeleitet worden waren. 
Ulli! gab nun in noch bestimmterer Form 
der W'illensmeinung Ausdruck, dass es 
denn doch räthlich und zweckmässig 
erscheine, das Zustandekommen von 
Kisenliahnen in gewissen, den Bedürf- 
nissen des Verkehrs und den öffentlichen 
Interessen vorzugsweise zusagenden Rich- 
tungen selbst durch positives Eingreifen 
der .Staatsverwaltung einzuleiten und zu 
fr'trdem. 

Bei dem über diese Frage zxmächst 
zwischen der vereinigten Hofkanzlei und 
der allgemeinen Hofkammer eingeleiteten 
.Meinungsaustausche stimmten beide Jlof- 
stellcn im wesentlichen hinsichtlich jener 
I lauptrichtungen überein, welche sich für 
l'.isenbahnanlagen in iler ">»;tet fl il Iiisclien 
.Monarchie als beson.ieis niU/Uch und 
uiMischeris Werth darstellten. 

Als solche wt;'-ien in>he>-'iiu!e;'e vfi'A 
(.1er allgemeinen IKilkamuici bc/.eichiicl : 

<i } eine iH^rdwestliche Richtung von 
Wien über Brünn, bis wohin ilie Bahn 
bereits bestand, nach Frag und von da 
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nach Dresden zum Anschliiss an die 
Dresden-Leipzii^er Bahn und an die 
weiteren Veraweigungen nach Magdeburg, 
Berlin, Stettin und Hamburg zum Zwecke 
der Herstellung einer zusanunenhängenden, 
die Nord' und Ostsee und die wichtiisfsten 
Handelsplätze Xorddeutschlands mit Wien 
und dem Dooaugebiete verbindenden 
Eisenbahnlinie ; 

b) eine nordüstliche Richtung von 
Wien über Hradisch und OlmUtz, bis 
wuhin die Bahn nahezu vollendet sei, 
nach Bochnia mit der Absicht der Fort- 
fflhrung ins Innere Galiziens nach Lemberg 
und Brztzan /.um Anschluss an die von 
Warschau aus ziehende polnische Bahn; 

c) fiiK- siki.'otliclie K'iclitimr^ von 
Wien udcr cii^tutiioli v(.>ii Wiener- Neustadt, 
als dem Kndpunkic- der bereits her- 
gfstelltLii Wien- Raaher Bahn, nach Tric<;t 
aui Grund der beicit-s über Veranlassun;; 
des Erzherzog Johann durch Officiere des 
üeniecorps auf Rechnung der steier- 
miirkisclien Stände vollendeten technischen 
Vorerhebungen ; 

il) eine siklwcstliche Richtung, ge- 
dacht als Ausastung der Wien-Triester 
Bahn nach Venedig zum Anschluss an 
die \'enedi;;-MaiIänder Bahn, die n.uli 
Ucbercinkommcn mit der Pieinoiitesischen 
R^erung bis nach Genua fortzusetzen 
wäre, und die S'>dann in V'ert'iii'iduii;^ mit 
den nördlichen Bahunchtungen das Adn- 
atische und Mittelländische Meer mit der 
Ost- und Nordsee, den Levantiner, sowie 
den est- und westindischen Handel mit 
dem nordischen Handel mitten durch das 
Herz der Monarchie, das DrinaiiuclMet 
durchschneidend, in nähere Vereinigung 
zu bringen vermöchte; 

r) eine östliche IviLlitiiiit: von Wien 
Ober Pest nach Semlin, uui künftig im 
Interesse des Levantiner Landhandels bis 
Gaiaz und an die Ausmiindung der Donau 
in das i>chwarze Meer fortgefülirt zu 
werden, endlich 

fj eine westliche Richtung von Wien 
Ober r.inz nach dem Königreiche Bayern 
kiii;;s dem Donaugebiete zur Verbindung 
des österreichischen Risenbahns\ Stents 
mit jenem der südwestlichen deutschen 
Staaten, dem Ludwig- Main-Canalc und 
der Rheinschitfahrt, wodurch der Handcls- 
zug zwischen den westeuropäischen 



Staaten und dem Schwarzen Meere 
gleichfalls durch das Herz der Monarchie 
geleitet wOrde. 

Beide Hofstellen stimmten auch in 
I der Anschauung Uberein, dass sich der 
I volle Nutzen jener grossen Bahnrouten 
erst dann ganz herausstellen werde, wenn 
I sich von ihnen in zweckmässigen Kich- 
■ timgen kleinere Vcrbindutigs- und Seiten- 
bahnen ausästen würden, welche die Be- 
I Stimmung hätten, die wohlthätigen Folgen 
I eines beschleunigten und erleichterten 
N'etketirs auch in das Innere der von 
den Hauptbahnen durchzogenen Länder 
zu verbreiten ; nur wies die allgemeine 
Hofkatntner darauf hin, dass es nicht 
räthlich sei, die Anlegung von Seiten- 
bahnen früher zu gestatten, als bis die 
I Hauptlinien, in die sie unin ittelbar oder 
mittelbar einmünden sollen, zur AusfUh- 
tung gekommen seien. 

Dagegen aber git.;;i.!i die Meinungen 
der vereinigten Hofkanzlei und der all- 
, geiuciucn Hofkammer über die Wege, 
I die zur DurelilüliMing eines solchen Pro- 
gramms einzusclilagen wären, weit aus» 
einander. 

Während die erstere der Auffassung 
huldigte, dass das Fisenbahnwcsen auf 
dem bisher eingeschlagenen Wege im 
besten Crange sei, indem sich die er- 
freuliche Wahrnehnnin'^ dnrhiete, wie 
Uberall bereits Arbeiten vollciiüet oder 
vorbereitet oder wenigstens bereits \'er- 
liaüdlungen im Zuge seien, un> die be- 
I zeichneten Hauptcommunicalionen zu- 
I Stande zu bringen, dalier der von der 
St lats Verwaltung zu übende Finfluss sich 
, hauptsächlich auf solche Massregeln zu 
j beschränken hätte, die darauf hinzielen, 
einerseits den rtiternehmungsgeist der 
I Privaten vorzugsweise auf jene für den 
I Staat wichtigsten Richtungen zu lenken, 
und andcrveitS dort, wo die Weiterent- 
wicklung ms Stocken gerathen möchte, 
darüber neue Anträge zu erstatten, wie in 
in den belretTenden Fällen nachzuhelfen 
möglich sei, vertrat die allgemeine Hol- 
kammer die Nothwendigkeit eines weit- 
aus activeren lün<j;: t\ der Staats- 
verwaltung zur Durthlührimg jenes Eisen- 
, bahnprogramms. 

Die allgemeine llofkanuner befand 
I sich damals bereits unter der Leitung 
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des Präsidenten Karl Kriedricti Fikihcnn 
von Kübeck [Abb. 3], jenes Mannes, 
dessen staat^niännisch abgeklArtem Geiste, 
selten klarer Hinsicht und stet? rascher 
Kntschlusskratt es bald be-scliit:«ien sein 
sollte, auf die weitere Gestaltung des 
Eisenbahinvcscn<- der Monarchie den ent- 
scheidendsten Einfiuss zu nehmen. j 

Die allgemeine Hoflcammer nun ver- ' 
trat in ihrer Note vom 30. December 
1840 die Autfassung, dasä es zunächst | 
Aufgrabe der Behörde sein müsse, sich | 
ül-ier eiie (inind/Hf^c eines allgemeinen 
Eisenbahnsystems im obigen Sinne zu 
einigen, dass aber sodann die weitere { 
Sorij,c darauf gerichtet sein nilisse, dic^fs 
System emer geeigneten Auslührung zu- 
suftlhren und dass hiebet in Betracht ' 
zu zielien sei : 

aj ob und inwielem es thunlich wäre, < 
mit den aaswärtiisren Regierungen in Be» | 
Ziehung auf die l'ortsetzung der oben 
gedachten Ilauptliuien in fremden Ge- | 
bieten in Unterhandlung zu treten; \ 

b) in welcher Reilienfolr^rc die Vorein- ' 
leituugen zur Ausführung des Systems 
je nach der grdsseren Wichtigkeit oder 
T)ri:i^lichkeit des Gegenstandes zu treÜen 
wären und 

c) ob die Organisirung und Leitung 
von Acliengesellschaften zur Ausführung ' 
und zum Betriebe der Eisenbahnen in I 
jenen Hauptlinien nicht von der Staats* | 
Verwaltung und eventuell in welcher Art 
ausgehen sollte, oi> es insbesondere nicht 
zweckmässig wäre, den Actionären eine 
bestimmte Rente ihrer Einlagscapitalien 
zuzusichern, wobei der Staat sich einen 
Antheil an dem Uebergewinne und jeden« 
falls eine kräftige Einwirkung auf die 
Discipiin der Geschfiftsfahrung vorzu- 
behalten hStte. 

Durch solche Massnahmen würde 
Schwindelunternehmungen vorgebeugt, j 
Kegelmässigkeit in das Verfahren ge- 
bracht, die zweckmässige .\usführung | 
der .'^ache mit der Zeit gesichert und dem 
Staate gleichwohl keine, wenigstens keine 
abschreckende Last aufgebürdet werden. 

Der von der Hofkanzlei in Vollziehung ! 
des kaiserlichen Auftrages gleichfalls zur 1 
Abirabe seiner Wohlmeinung aufgefor- 
derte Hofkrietisrath äusserte sich, wie 
schon bei wiederholten Gelegenheiten. 



dahin, dass die Anlegung von Kisen- 
bahnen, welche Richtung und Ausdehnung 
sie auch erhalten mOgen, auf Kriegs« 
Unternehmungen nie nachtlieilig ein- 
wirken können, iiidein einerseits Eisen» 
bahnen dem vorrückenden Feinde keinen 
Vorschub gewähren, weil sie mit Leieli- 
tigkeit zerstört werden können, solange 
sie aber im Bereiche der eigenen Armee 
liegen, infolge der Erleichterung und 
Beschleunigung des Transportes von 
Lebensmitteln, Kriegsmaterial und selbst 
Trnppenkörpern von entschiedenem \nt?:en 
seien ; dies treffe insbesondere vorzüglich 
bei transversalen Eisenbahnlinien zu, die 
zwei Operationslinien verbinden, wenn 
die eine mit der anderen verwechselt 
werden wollte; der Hofkrtegsratli kOnne 
daher von diesem ( "leslehtspimktc .aus 
die Ausführung der angegebenen Haupt- 
linien auch von militärischer Seite nur 
als nützlich anerkennen. 

Die vereinigte Hofkanzlei unterbreitete 
diese Meinungen unterm 8. März 1841 
der kaiserlichen Entscheidung^. 

Es kam aber zu einer solchen formell 
nicht mehr, indem bald weitere Ereig- 
nisse eintraten, welche den unmittelbaren 
Anlass abgaben, die staatliche Eisenbahn- 
politik auf eine vOllig neue Grundlage 
zu stellen. 

Ansuchen der Privatbahnunter- 

n e h m u n g e n um S t a a t s h i I f e ; un- 
mittelbare Vorgeschichte des 
den Abschluss der ersten Periode 

bildenden kaiserlichen Hand- 
schreibens vom 19. December 1841. 
Die enthusiastische Aufnahme, welche 

die Idcc, die Länder mit einem ausge- 
breiteten Eisenbahnnetze zu Qberziehen, 
ursprüntrlich, angesichts der überaus 
gOn^ti^cn F.rli'lL^e der ersten Eisenbahnen 
Englands und Belgiens, in allen Staaten 
des Continents und so auch in Oester- 
reich gefunden hatte und in der Hoff- 
nung auf baldigen ungeheueren Gewinn 
zu einem stürmischen Gründungstieber 
und zu wilden, auf die Hoffnungen schon 
einer nächsten Zukunft basirten BOrsen- 
Speculationcii Anlass gab, war infolge 
der wenig günstigen finanziellen Ergeb- 
nisse der ersten heimischen Ilatinen längst 
einem berechtigten Misstrauen und einer 
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kühlen IJeberlejfUiijij dessen, was ;iu) 
diesem CJebiete sich als inö;;lich und 
ausführbar darstelle, gewichen. Infolge- 
dessen war aber auch der Eifer, solchen 
Unternehmungen Krilfte und ('apitalien 
zuzuführen, erlahmt. Niemand wollte und 
die wenigsten konnten die geforderten 
Einzahlungen leisten, infolgedessen die 
Unternehmungen der eben in der Ausfüh- 



nmg begriffenen Hahnen wegen Mangels 
an Fonds für den Weiterbau in Ver- 
legenheit geriethen. 

Angesichts dieser traurigen Uage des 
Eisenbahnwesens sahen sich die Chefs 
der Wechselhäuser .Arnstein & Eskeles, 
(ieymüller iS: Comp., .S. S\. von K'oth- 
schild und S. G, Sina veranlasst, am 
I. .\lai ein Majestätsgesuch zu Ober- 
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reichen, in welchem sie als Gründer der 
Kaiser Ferdinands - Xordbalm und der 
Wien-Raaber Bahn den schweren Stand 
zu schildern sich bestrebten, in dem sich 
diese beiden Osten cicliischen Eiscnbahn- 
unternehniant;en augeisbücklich bcfandeilf 
die misslicliL- La;^e derselben iber zu- 
nächst aul die Bankpolitik dct öster- 
reichischen Rejrierun^, und zwar auf die 
d'.ii c'i Rediiction des Ilandelsportefciiiüi s 
der Nuliunaibank und uci Vorschllstsc aul 
Staatspapiere bewirkte lünschritnkung des 
Baiikci\-Jiti.>. /ut iickzuführcn suclitcii uiid 
Sehlit.s^iich die Bilte stellten, der St.utl 
möge zur Wiederbelebung des Eisenbahn- 
credites für die N'ordbahn und f(1r dii. 
Wien-Raaber Bahn ein Zinsenininimum 
von jährlich 4^/0 verbürgen. 

Mit k:ii>^erlichcm ( labinetschreiben vorn 
8. Mai 1841 wurde dieses Majestätsgesuch 
an den Hofkammerpräsidenten, Baron 
Kiilieck, tTiil Aut'tr.iix^' ireleitet, das- 
selbe mit thunlichster Beschleunigung einer 
reiflichen PrOfang, die sich im Hinblick 
auf cir.c- mittlerweile hinzugekommene 
analoge Emgabe der lonibardisch-venezia- 
nischen Eisenbahngesellschaft auch auf 
den Zustand dieser Eisenbahn auszu- 
dehnen habe, zu unterziehen, und das 
wohlerwogene Gutachten vorzulegen, ob 
sich diesen Unternehmungen ohne tle- 
fährdung der Finanzen auf die ü» Gesuche 
angedeutete oder auf eine andere Art zu 
Hilu l<oniii'.cii l is^e. 

Bereits unterm 14. Mai 1841 erstattete 
Baron Kttbeck dem Kaiser dnen von ihm 
persönlich ge at neikk ;! Vortrag, in dem er 
zunächst die tiefer hegenden Ursachen der 
finanziellen Verlegenheiten der heimischen 
Bahnunternehmungen, tli. 1 1 n lu schleunigte 
Aufdeckung lediglich durch die von der 
Regierung verfolgte Einschränkung des 
Bankcrcdites bewirkt worden sei, darlegte, 
und weiters erklärte, dass er sich, so wenig 
er verkenne, wie bedenklich es wäre, die 
einmal hervorgerufenen Bahnuntcrnelnnun- 
gen in ihrer Nothlagc ihrem ^Schicksale zu 
tiberlassen, doch so, wie das Begehren 
gestellt Sei, und wenn das bisherige System 
der Concessionirung der Eisenbahnen bei- 
behalten werden solle, nach Pflicht und 
Gewissen gegen eine gewährende Er- 
ledigung aussprechen müsse, und zwar, 
wie er des näheren ausführte, weil sieh 



dann das Geschäft lediglich als eine vom 
Staate für Privatunteniehmungen auf- 
genommene Staatsanleihe darstelle, weil 
I dem Staate durch die Llebemahinc der ge- 
I wünschten Bürgschaft schwere finanzielle 
j Opfer auferlegt würden, deren Grösse 
und Umfang sich gar nic!it \ nrhersehen 
Hessen, weil die Staatsverwaltung unge- 
achtet dieser bedeutenden Opfer nach 
dem l^estehenden ( "oncessionssvsteni auf 
die zweckmässige und reUiicitc Gebarung 
mit den unter ihrer Mithilfe beschafften 
Ffiiids nur einen seliu.ieiu-n I'itiflnss zu 
üben vermöchte, und weil cüdlich die 
Rückwirkungen einer solchen Massregel 
Ulf dl 11 Verkehr und auf die Oedit- 
operationen des Staates von schwer- 
wiegendstei Bedeutung sein mUssten. 

Baron Kül eel< tmterzog hitr.inf dii 
i irundsätze des bisherigen Concessions- 
systems einer freimflthigen Kritik. Unter 
eiii:;<^ 'letidei Ik weisführung bezeichnete er 
j die diesem System zu Grunde hegende 
I Anschauung, dass die Eisenbahnunter- 
nehnumgen anderen blos-cn Industrie« 
Unternehmungen gleichzustellen seien, 
' dass das Privatinteresse der beste Finder 
und I.eiter rilter soKhcr rnteMie!nmiiiL:en, 
und der Staat dagegen hiczu am wenigsten 
geeignet sei, dass die Regierung alle ihr 
' gebotene Vorsicht und allen ihr ge- 
bührenden Kintiuss erschöpfe, wenn sie 
I jede dieser Unternehmungen einer be* 
sonderen Goneessinn und eii^cnen Be- 
I dingungen vorbehalte, und dass sie 
insbesondere sich um das weitere Ge- 
deihen dersell'en nielit \ iel zu kümmern, 
1 die üorge hiefür vielmehr den Privaten 
I zu (Iberlassen habe, AuswDchse und 
lebergrifte aber am sichersten durch 
, Zulassung einer angemessenen Con- 
currenz beseitigen könne, als vollkommen 
verfehlt und dem Wesen der Eisenbahnen 
zuwiderlaufend. 

Insbesondere das Princip der Con> 
currenz halte er bei der Anlegung von 
Eisenbahnen am unglücklichsten ange* 
wendet. Da nämlich die Anlage der 
Eisenbahnen nach den Bedürfnissen des 
grossen Verkehrs und somit nach einem 
bestimmten einheitlichen Plane auszu« 
niilu':i sei, bilde dieselbe keinen Gegen« 
, Staad der Con currenz ; die dazu erforder- 
; liehen Geldmittel betrügen aber unge- 
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messenc Siunmen, welche nur allmählich 
und mit sorgfältiger Rücksicht auf In- 
dustrie, Handel und Staatscredit aufge- 
bracht werden können ; zur Herhei- 
scliaffung so grosser Fonds gehöre Ver- 
einigung und schonende Leitung aller 
Krilte, nicht ihre Zertheilung ; die gleich- 
zeitige concurrirende und rivalisirende 
Aufbietung solcher Fonds für einen und 
denselben Zweck könne nur lähmend ' 
einwirken, und nur Stnckim'; und Ver- 
wirrung erzeugen. - Es wai dies sicher- 
lich goldene Worte, welche, wenn sie in 
der <ta:itl)c!ic[i lüscnlvihnpolitik auch 
späterer Jahre inuiicr l>chct/igt worden 
wlren, den Staat auf diesem Gebiete vor ! 
manchen schweren ILmtiiuschiirt'^en und 
vor grossen Vcrluslcu bewahrt häUt.n. 

Als Voraussetzung der Möglichkeit 
der Uebcrnahine einer ZinsbUrgschaft : 
durch den ^taat stellte Baron K ü b e c k 
schliesslich folgende Anträge : 

!. Die Stantsverwa!tnTij2^ hittte ffir si>.li 
das Ivccht zu reclanuren, iiitlit nur neue 
Bahnlinien zu bestimmen, sondern auch 
die seluHi gewählten und pri vilegirtcn zu 
rectiriciren und hätte hiefür einen IMan ^ 
ausarbeiten zu lassen; 

2. sie hatte' die Olierleitung und 
Controle der technischen Organe und , 
Aibeiten sowie der BahnbenOtzung zu 
übernehmen, in welcher .\hsicht eine von | 
der Staatsverwaltung ausgehende und von 
ihr abhSngige Generaldirection der Et«en- 
babnen eint^c<:et7t und entsprechend orga- 
nisirt werden müsste ; 

3. die Ausführung der Arbeiten wSre 
jährlich zu präliminiren, um Arbeit und 
Aufwand geregelt und fest bestinunen, 
und dann allmählich und mit Sicherheit 
fortschreiten zu kiiniien. wulH-i insbe- 
sondere die Aulbnngung der Fonds mit 
gehöriger Rflcksicht auf die zu be- 
achtenden I'Jiiw irfciinticn auf dt n \'t rkehr 
und Staatscredit berechnet werden müsste; 

4. um den Staat nicht am Ende in 
die I.a^e /u l-ringen, auf der einen Seite 
Verluste ersetzen zu müssen und auf der 
anderen Seite Vorthetle für die Privaten 
m -tei^ern, wären, mit Ausnahme der 
Gmundcn-Linz-Budwciser und der im 
Jahre 1 839 concessionirten kleinen Matland- 
jMonzaer Dahn, die anderen bestehenden 
und privüefjirten Gesellschaften in eine 

CcKbUbtc der EiMnbabncn. IV. 



einzige grosse Gesellschaft für die in- 
ländischen Eisenbahnen zu vereinigen; 
deren Einrichtung wäre mit Rücksicht 
auf ihren eigentlichen Zweck emes 
Capitalisten- und Kentenvereins für eine 
bestimmte Unternehmung zu reorgatiisiren 
und keine andere Gesell.schaft für lüsen- 
bahnen weiter zu gestatten, vielmehr bei 
eintretendem Bedürfnisse die bestehende 
Gesellschaft angemessen zu erweitem ; 

5. die nherste I.eitiini;; dieser wichtig^en 
Angelegenheit endlieh sollte der dureh 
ihren Meint lUr die Zweite dts Verkehrs 
und Handels, d.inii dLu eli die ihr oblie»;ende 
innig zusauunculiaujj;enUc Sorge für die 
Aufbringung der Geldmittel für den .Staats- 
credit und den Geldumlauf am meisten 
hiezu geeigneten Finanzvcrwaltung mit 
angemessenen Vollmachten Qbertragen 
werden . 

l'nter diLsea liedinyungen und Voraus- 
setzungen erklärte es Barctn Kübeck für 
möglich und «^'L-deihücli, den Actionären für 
ihre bar eingezahlten .Summen eine 4"/oiBe 
Rente in der Art zu garantiren, dass die 
darüber entfallenden ( lewinnste zu einem 
Reserve- und alifälligen Tilgungsfonds, 
dann zur Vertheilung als Dividende be- 
stimmt werden könnten, wovon die eine 
Hälfte den Actionären zuzukommen hätte, 
die andere aber dem Staate vorzubehalten 
wäre. 

Mit Handschreiben vom lO, Juni 1841 
sprach der Kaiser dem Hofkammer- 
präsidenten die principielle (jcneigtheit 
aus, auf dessen Vorschläge einzugehen, 
beauftragte denselben, die nähere Ent- 
wicklung dieser Vorschläge auf die 
möglichst umfassende und die Ausfüiir- 
barkeit verborgende Art vorzubereiten, 
zunächst aber mit den fieluVrig ausge- 
wiesenen Bevollmächtigten der belheiligtcn 
Eisenbahnuntemehmnngen in Verhand- 
lung zu treten und den<cll^cn zu eröt^nen, 
unter welchen Bedingungen und auf 
welche Art von Seite der Finanzverwal- 
tung Line Hilfe angeboten werden könne. 

Baron K ü b c c k wurde zugleich ermäch- 
tigt, zurGrundlage dieser Bedingungen jene 
Bestimmungen zu nehmen, die er in seinem 
Vortrage angeführt hatte, und die sich 
auf die Vereinigung und gesellschaftliche 
l'mstaltung der Unternehmungen und auf 
die positive Oberleitung des adminislra- 
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liven iinJ tL-cl;iil^clien Tlieüe«; ilcrselbrn 
durcli Finan/.\ crwallung bezogen. 

Insbesontkie SLien liiebei die verachic* 
denen Mi idalitäten ins Aui^e tu fassen, 
welche wcj^en der bcslchciidcii \'<,ischie- 
denheit der einzelnen Balmunterneh- 
mungen in Absicht auf den rtiifaiiLi und 
die Dauer der Concession, die Kichtun«;, 
Zielpunkte und Einzahlungen erforderlich 
wären. Was die drösse der den Theil- 
nehmcrn zuzusichenidenEinküntte betretle, 
SO könne der Bezugs von 4^, der Ein« 
Zahlung nur als Jas NtaNinuini des Zu- 
geständnisses angenommen werden, wo- 
von nach Zulässigkeit eine Herabmin- 
derung zu bew ii kcn versucht werden si .lle. 

Mit einem zweiten kaiserlichen Hand- 
schreiben vom selben Tage wurde zu- 
gleich d^m obersten Kanzler Grafen 
M i 1 1 r o w s k}' der Auftrag ertheilt, üass zu 
dem Ende, damit die von dem Hofkammer- 
präsidenten zu führende Verhandlung nicht 
beirrt und der ätatid der factischen Ver« 
haltnisse durch Zwischen vcrfügun gen nicht 
wesentlich verändert werde, die vereinigte 
liofkanzlei bis auf weitere kaiserliche 
Anordnung sich zur Richtschnur zu neh- 
men habe, dass sie in allen Fällen, wo 
es sich um die Kegulirung der Verhält- 
nisse der in Frage stehenden Bahnen zu 
der Staatsverwaltung, sowie in allen 
anderen Fällen, wo es sich Uberhaupt 
um neue Eisenbahnconcessionen und um 
darauf bezügliche Acte handle, vorläufig 
mit dem Präsidenten di.i all^^t iiKinen 
Hofkammer kUckspraelic icu pilcj^ua habe. 

Baron Kübeck Hess in Anbetracht 
desscTi, dass, mit a!kini<j,i,r Ausnahme 
der \'ciKdig-.\lail.uuier Balm, nicht die 
Bahngesellschaften selbst, ja nicht ein- 
mal deren Directionen, sondern vielmehr 
nur die Chefs einiger Bankhäuser, die 
bestenfalls nur als stark betheiligte Ac- 
tinnäre angesehen werden konnten, und 
zwar ohne jede Beglaubigung seitens der 
Gesellschaften, das Majestatsgesuch ein- 
gebracht hatten, in Vollziehung des kai- 
serlichen Auftrages zunächst, um die An* 
gelegenheit aus dem Bfirsengetriebe weg 
in den formell richtigen Weg hiniiber- 
zuleiten, die betretf enden Bankhäuser durch 
den niederösterreichischen Regierungs- 
präsidenten dahin vetstaitdigen, dass nur 
dann, w enn die Bahngesellschaften selbst 



' im statutenmässigen Wege sich an die 
Finanzvci waltung wenden und ordentliche 
Vertreter mit unbeschränkter Vollmacht 
wählen würden, die Begtliren der Gcsl-H- 
schaftcn erwogen, ihr Stand erhoben, die 
{ allf^lige Hilfe der Staatsverwaltung so- 
wie die Bedingungen derselben ausge- 
mittelt und eventuell Sr. Majestät vor- 
geschlagen werden könnten. 

Auf diese Einladung reriijirte ledig- 
I lieh die Kaiser Ferdinands-Nord bahn in- 
i sofeme, als sie durch ihre Direction und 
unter Xamliaftniachimg von Rcvoümäch- 
. tigten eine Vorstellung einbrachte, in der 
I sie um die Uebemahme der Garatttie 
einer 4''^itj;en Vt-r/insung für da*; bereits 
. eingezahlte Capital von 14 Millionen 
Gulden und derjenigen einer S%igen 
Verzinsung f^r deti zum Zwecke des 
1 Weiterbaues noch aufzunehmenden, mit 
j 23,6oo.OOOfl. veranschlagten Capitalbetrag 
durch den Staat ansuchte. 

Baron K Ubeck hatte aber mittlerweile 
theils im Wege der vereinigten Hof- 
' kanzlei, theils durch Vertrauenspersonen 
I auch selbständige Erhebungen über die 
I wahre Lage der Privatuntemehmungen 
eingeleitet. 

I Dieselben führten zur Erkenntnis, dass 
I ebensowohl die Kaiser Ferdinands-Xord- 
Ivilin wie die Wiener-Xeustädter-Bahn — 
die Venedig-.Mailänder Bahn kam infolge 
I innerer Zerwürfnisse und der dadurch 
( hervorgerufenen Krise des Untenielimens 
vorläufig rieht weiter in Betracht — 
bereits ein Erträgnis abwaticu, wel- 
ches vollkommen ausreiche, um den 
Betrieb beider Bahnen. snwi,it ihr Aus- 
bau reichte, mit an;;eme--sener Leb- 
I haftigkeit aufrecht zu halten, und nicht 
ntir alk dabei vorfallenden Auslai^en ganz 
I und vollständig zu decken, sondern sogar 
I den Actionären noch einen, wenn auch 
nicht dem gewohnlichen Zinsfusse von 
i 4 — 57o entsprechenden, so doch immer- 
I hin bereits i— 3*/o betragende« Ueber- 

schuss zu bieten. 
I Unter diesen Verhältnissen zeigte sich 
i die Einleitung einer eigenen staatlichen 
Hilfsaction, soweit es sich Mos darum 
handeln sollte, die beiden Bahnen in ilucm 
! bisherigen Bestände und Betriebe zu er- 
halten, vollkommen überflüssig: soweit 
aber für den V\'eiterbau derselben, und 
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zwar in den den Staatsinteressen ent- 
sprechenden Richtungen, p^esorr^t werden 
wollte, wurde es immer ii aj^liclier, ob es 
— nicht zum mindesten auch infolge der 
von den Privatbalimuitcrnchmiinjren ein- 
genummcneu Haltuiijf — ohne jjrössere 
Complicat Ionen möglich sein werde, die 
geplante Vereinigun«; uiul Reorganisation 
der bereits bestehenden Gesellschaften 
zu einer einzigen grossen, unter der 
OberlettiirifT der StaatsverwaUun*; stehen- 
den iictrithsuiitet nehmung durclt^suruiiren. 

Andererseits aber gestaltete sich vom 
staatlichen Strindpunkte aus das iiedürf- 
nis, tiir den Ausbau der den grossen Ver- 
kehrsinteressen des Staates ent^rechen- 
den Hauptlinien voratisorgen, immer 
dringender. 

Die Nachbarstaaten der Monarchie, 
namentlich aber Prcu-'scn, die Rlicinstriaten 
und Picraont waren bereits emsig mit der 
Frage des Ausbaues grösserer, den Inter- 
essen ihrer eigenen Länder entsprecheii- 
deu Bahnzüge beschäftigt, und es stand 
zu befttrchten, dass die Bahnlinien dieser 
N.ichh.trlruuler. einmal ohne Rücksicht auf 
ent österreichisches Eisenbahnnetz erbaut 
und ineinander einmQndend, dem Verkehr 
mit l''m;_;eliui!^ lier rislerreicliischeii >t>in- 
archie eine neue und entschiedene Rich- 
tung geben würden, welche geeignet wäre, 
die von altcrshcr durch die österreichischen 
Länder ziehenden Handelswege fUr die 
Zukunft vSlIig zu unterbinden. 

Tu lUi l'eber/.euiTung, dass bei solcher 
Lage der Dinge gar keine Wahl mehr 
erübrige, sondern vielmehr, wenn der 
Wohlstand des eigenen Landes nicht 
preisgegeben werden wolle, alles daran 
gesetzt werden mOsse, um die den Inter- 
essen des grossen Handelsverkehrs 
dienenden inländischen Hauptlinien bal- 
digst zum Aushau zu bringen, sah sich 
Baron KUbeck veranlasst, unterm 25. No- 
vember 1841 einen zweiten Vortrag an 
den Kaiser zu erstatten, in welchem er 
/'uiiäel]st betonte, dass er in l'.kmt be- 
deutsamen Frage von tlfm (Irundsatze 
ausgehen zu sollen glaube, dass jeder 
unmittelbare Eintluss der Staatsverwal- 
tung auf die Zustandebringiing der Eisen- 
bahnen, sowie jede Hilfe und Unter- 
statzung der darauf gerichteten Unter- 
nehmungen nur aus der Ueberzeugung 



I von der eminenten Nützlichkeit und Xoth- 
wendigkeit dieser oder jener H ihnlinie 
für das Staatsinteresse und von der Un- 
entbehrlichkeit euier StaatshilÜB hervor- 
gehen könne. 

Die erste Frage nun. welche Balm- 
linien fürdie Interessen de;; 1 i-<tet reichischen 
Staates iintiiwciuli^, ndcr doch nützlich 
seien, küiine er nur dahin beantworten, 
dass dies diejenigen seien, welche den 
scb III jetzt bestehenden Zui; des Ver- 
kehrs mit seinen Vortheilen festlialten; 

j der Zug aus und nach dem nördlichen 
und 1)1 rdu estÜL lien Deutschland, nach 

I dem südwestlichen Deutschland, nach der 

I adriatischen Kflste und von dort über 
Norditalien nach Sikideutschland bedinge 
unseren productiven und unseren Transii- 
handel. 

Ks rrt:;:lben sich hieraus vier Haupt- 
I bahnlinien : eine von Wien über Prag 
I nach Dresden, um sich von dort an das 
Balmnetz von Norddeutschland anzu- 
. schliesscn, eine von Linz über oder nahe 
I an Salzburg, um sich an die MOnchener 
Bahn zu reilun und die Donauverbin- 
dung zu beleben, eine von Wien nach 
Triest, um die adriatische KOste im 
Durc'inies-er kler .Monarchie mit den 
. Küsten der nördUchen Meere in lucra- 
I tiver Concurrenz zu erhalten, endlich eine 
: von Venedig über Mailand ati den Cotr.er 
See, um den Handel der österreichischen 
KQste über Norditalien nach der Schweiz 
und Süddeutschland nicht zu verlieren, und 
1 die Concurrenz von Genua zu bewältigen. 
I Da die drei Unternehmungen derNord- 
i bahn, der Wien - (ilo^gnitzer und der 
i Venedig-Mailänder Bahn, und zwar die 
I ersteren beiden wegen ihrer Ansgangs- 
' punkte und die letztere nach ihrer ;^ inzen 
Richtung, den angeführten Hauptlinien 
entspr.ichen, bei der allgemeinen Bedräng- 
nis der Privatbahnunternehmungen aber 
an die Fortsetzung des Bahnbaues in den 
dem Staatsinteresse entsprechenden Rich- 
tungen durch diese rntemchmungen aus 
; ihren eigenen gesellschaftlichen Mitteln 
1 nicht zu denken sei, so entstehe zutiSchst 
die Frage, ob und eventuell i; -Iier 
Weise die Staatsverwaltung zur Erreichung 
des gedachten Zweckes jenen Unlerneh- 
j mungen unterstützend beispringen künne 
. und solle. 

10» 
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F3aron Kübeck zo^ Iiierauf die ver- 
schiedenen möjjlichen Wege einer sulclicn 
ünterstiUziin«;, als die Gewährung eines 
Darlehens, die I^eistunfj eines Beitrages, 
die LcbcMiahme enicä Theiies der Actien 
und endlich diejenige einer Zinsen* 
garantie in näliere Erörterung, gelangte 
. jedoch zum Schlüsse, dass bei Anwen- 
dung jedes dieser Mittel sich entweder 
der Zweck nicht vnHständig und nicht 
sicher erreichen Hesse, oder daraus die 
verwickettsten Verhältnisse hervorgehen 
würden, der Staat aber jedenfalls mit 
seinem eigenen Credite einstehen mUsste, 
folglich nicht die Gesellschaften, sondern 
eigentlich der Staat den Bau mit seinen 
Mitteln fUliren würde, die Verwendung 
dieser Mittel aber sodann einer Privat- 
verwaltun^. <'hne dass von Seite der 
Staatsverwaltung ein unmittelbarer Ein- 
fluss darauf genommen werden kOnnte, 
überlassen Miel>e. 

Baron KUbeck gab daher seiner 
Meinung dahin Ausdrock, dass da, wo die 
Associationen nicht aus sich selbst die 
Mittel zum Ausbau der als notliwendig er- 
kannten Bahnen aufzubringen vermögen, 
die Staatsverwaltung am einfachsten, 
wohlfeilsten und gedeihlichsten verfahre, 
wenn sie diese Mittel aus ihren eigenen 
Quellen schöpfe und den Bau der er- 
wähnten Bahnen auf Kosten des Staates 
selbst bewirke. Er wies darauf hin, 
dass nur dort, wo es der Erreichung 
eines nrlclisten Vortheilc gelte, 'md wo 
die 1 liatigkuit und Speeiahtal Juicli 
diesen Vortheil bedingt sei, die Privat- 
industric den Vorzug vor der unmittel- 
baren iuuvvirkung der Staatsvervvalumg 
verdiene. Es sei klar, dass die Privat- 
gesenscnaftcn sich nur für den Zweck 
w'alitöcliciniicher Gewinnste bilden, und 
dass sie unterbleiben, sobald darüber 
Zu cifel oder ungünstige Erfahrungen ent- 
stehen. Der Nutzen der Unternehmung 
selbst liege grösstentheils ausser dem 
Bereiche der Beurtheilung der Acticn- 
besitzer. Diejenigen, welche sicli au die 
Spitze stellen, seien genöthigt« Linien 
und Richtungen zu wählen, von denen 
sie den nächsten Vurtheil zu hoffen 
glauben. Leitendes Princtp sei daher das 
Privatinteresse, die Verwirklichung des 
grusstmöglichen Gewinnes, und falle auch 
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' hiemit die Erreichung eines hf>heren 
Zweckes zusammen, so nehme doch diesei 
I nur eine untergeordnete Stelle ein. Dies 
I könne jedoch der Sta.ntsverwaltnng nicht 
gleichgiltig sein, wo es sieli um eines 
i der w ichtigsten Verkehrsmittel liandle, wo 
I die Richtung der Linien ;tut den WOhl- 
i Stand ganzer i^rovinzen Emrtuss nehmen 
I könne. Es sei offenbar, dass hier nicht 
die r^'-*^'"'''''^" Vortheile, sondern vor 
I allem die ötlentlichen Rücksichten, nicht 
I die in der kQr:M8ten Frist sich in Aus- 
sieht stellende Rente, sondern die ferne, 
I aber um desto nachhaltiger wirkende 
Zukunft fest und ununterbrochen im Awge 
behalten werden müSSC, und dass die 
Voraussetzungen, welche es räthlich 
l machen, bei klemen, kurzen Bahnen, b« 
Einästungen in Hauptbahnen die Privat- 
betriebsamkeit walten zu lassen, bei 
grossen Bahnen durchaus nicht eintreten. 
Die Staatsverwaltung allein sei hier 
I in der Lage, sich über die Einttiündimg 
I der inländischen Bahnen in diejenigen des 
Auslandes, die für den Nutzen der ersteren 
so entscheidend seien, mit den fremden 
Regiermigen zu verständigen und dabei 
sowohl die Vortheile des Verkehrs, als 
der Politik zu beachten. Die Staats- 
, Verwaltung allein könne in die Ausführung 
I der Bauten jene Regelmässigkeit, Ucber- 
einstimmung xmä jerie Angemessenheit 
bringen, weiche bei dieser Angelegenheit 
I von so wesentlichem Einflüsse seien. 
Sei er aus diesen triftigen Erwägungen 
lür die Uebeniahnie des Ausbaues der 
im allgemeinen Staatsinteresse liegenden 
grossen Balnien direct durch den Staat, 
so halte er docti dafür, dass der eigent- 
liche Fährbetrieb mit den Vorauslagen 
für An^ch.-tt^nn«:; ilei I.<>eornoti\'kräfte, 
VVaggons und des Personals jedenlalls 
Privatunternehmern gegen bestimmte Be- 
dinc^nnt^'cn nnd I-aif^eltc atif angemessene 
Zcitfristen vertragsmässig zu über- 
lassen sei. 

Bei der Prag- Dresdener Bahn, w elche 
sich an die Nordbahn, und bei der Triester 
Bahn, welche sich an die Wien-Glogg- 
nitzer Bahn unmittelh ar anschliessen 
. würde, wäre der Betrieb diesen beiden 
I Gesellschaften unter billigen Bedingungen 
auf bestimmte Perioden vertragsmässig 
zu Uberla^isen und wäre dies Zugeständnis 
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zugleich das ergiebigste luul iiaclilialti^ste 
Mittel einer Unterstützung dieser Gesell- 
schaften ohne irgend ein Opfer von Seite 

des Staates. 

Für den [''all, als diesen Ansichten die 
kai<;erliche Billigung zu Theil würde, be- 

leichncte Baron Kübeck weiter, als die 
erste und wichtigste Bedingung ihrer zweck- 
mässigen Vollziehung, die Einsetzunj^ einer 

concentrischi-n Oberleitung des ganzen 
Geschäftes. Mit aller Intel!iü;enz, dem 
besten Willen und der eihij^stcn Ver- 
wendung scheine es ihm kaum möglich, 
in den dcrmaligcn, hergebrachten For- 
men J(.r Geschäftsbehandlung zu einem 
gedeihlichen Ziele zu gelangen. Die Hof» 
kanzlei sei nn die Hofkammer, diese rin die 
Hof kanziei und beide .seien aa wcilläuli;;c 
CoUegialberathungen und Vernehmungen 
von L'nterbebÖM.!cn ^ebmukn , wobei 
grosse MeinungsUiv ei ^enzL■n uiul Zeit- 
verluste eintreten. 

Jede Verschic Jeiilicit Ansichten 
führe zu einer Frovocalioii allcrhöclisler 
Entschetdimgen, oder i)äutig zu neuen 
RückfiaLien, über welcbe Stockungen 
eintreten, die höchst nachtheilig wirken 
müssen. 

Für eine so aussefi rdentlichc .Auf- 
gabe, der wenig Erfahrungen voraus- 
gehen, nnd die eine Übereinstimmende, 
ununterbrochent". li.infi^ ^LlKiellc Wirk- 
samkeit zu ihrer glücklichen Lösung be- 
dflrfe, müsse auch die ot>erleitende Be- 
hörde spcciell und angemessen organi- 
sirt und eingesetzt sein. 

Eine zweite unerlSssKche Bedingung 
sei die Einsetzung einer Gcneraldirection 
der Eisenbahnen, welche nach unten die 
unmittelbare Leitung aller Geschäfte und 
\'ollziehung aller darauf sich beziehenden 
Geschäfte und nacli oben die Erstattung 
aller Aufklärungen, Vorschläge und Be- 
richte in dem Bereiche ilirer Pflichten 
und ihrer Wirksamkeit hätte. 

Baron K 0 b e c k fasste schliesslich 
seine Ansichten in theilweiser .Abande- 
nmg der von ihm mit seinem Vortrage 
vom 14. Mai desselben Jahres erstaUeteu 
Vorschlage in folgende formelle Anträge 
zusammen : 

1. Die .Staatsverwaltvniii li.ittc sich 
zu entscheiden, ob sie Eisenbahnen über- 
haupt in dem Interesse des Staates und 



nntcr den gegebenen Umständen noth- 
wendig fände ; wenn, wie er glaube, 
diese Frage bejahend beantwortet werde, 
so ergebe sich 

2. die Untersuchung, für weiche Aus- 
gangs- und Endpunkte sich Bahnen noth- 
wendig darstellen ; es wäreti dies nach 
seiner Ansicht die Bahnen von Wien 
Ober Prag nach Dresden, von Wien Ober 
Wiener- N'eu.stadt nach Triest, von Vtttedig 
über Mailand nach Como, endlich von 
Wien über Linz gegen München ; 

3. die Aufbringung der zur Vollen- 
dung dieser Bauten erforderlichen Capi- 
talien wäre aus den Greditmitteln des 
Staates unmittelbar zu bewirken; 

4. der R.ui der ((l>in;en Bahnen wäre 
von djr KV'i;ienui^ in der Art zu vcr- 
anlas-^en. dass nach AusmittUmg der 
Traccn der l/nterbau, die Belegunfj, dann 
der Bau der \\ achliäuser und Bahnhöfe 
durch Privatunternehmer vertragsmässig 
unter Leitung und Aufsicht der Regierung 
vollbracht werde ; 

5. der Betrieb der Staatsbahnen wäre 
an Privatunternehmer verpachten, 
insbesondere aber jener aut den Bahnen 
nach Prag und Triest den bestehenden 
Gesellschaften der Nordbahn und der 
Wiener-Neustädter Bahn unter billigen 
Bedingungen gegen zeitliche Verträge 
zu überlassen ; 

6. über das Verfahren bei der vene- 
zianisch - lombardischen Bahn wäre die 
Entwicklung der Wirren der dortigen 
Gescllschalt abzuwarten, und wären nach 
Massgabe derselben besondere Vor- 
schläge mit Rücksicht auf die in den 
vorausgehenden Punkten enthaltenen 
Grundsätze zu erstatten; 

7. wenn sich Privatunterncinner oder 
Gesellschaften fUr Bahnen ausser den 
Staatsbahnen oder fQr solche, die in 
diese letzteren einästen wollen, finden, 
so wären ihre Anträge besonders, und 
zwar mit Rflcksicbt auf die für Privat- 
unternehinungen schon vorgezeichneten 
Directiven und unter Bedachtnahme auf 
ihren EinlUiss auf den ötfentlichen Credit, 
auf den \'et kehr und auf den Betrieb der 
Staatsbahnen, zu würdigen und der a. h. 
Scblussfassung zu unterziehen ; 

s. zum Hehufe der zweckmässigen 
Ausfahrung wäre: 
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a) eine oberleitende Ccntralbehörde i 
und \ 

b) eine technisch administrative Ge- | 
neraldirection der Eisenbahnen einzu- , 
setzen ; I 

9. diese Behörden hätten nach ihrer 
Organisirung den allgemeinen und fUr 
jedes nächste Jahr den besonderen Plan 
der unmittelbaren AusfUhruntj zu ent- 
werfen, der kaiserlichen Genehmigung zu 
xmterbreiten und nach den allerhöchsten 
Befehlen zu verfahren, wobei die Vor- 
schriften (ibff die Voranschläge und Rcch- 
nuu^sabschiiisse zu beobachuii wären; 
endlich wäre 

10. weder den lie^tL-licnden, nocli 
neuen Gesellschallcu eine pccuniare 
Unterstützung, sei es im Wege einer | 
Zinsengarantie, oder unmittelbarer Geld- 
leistungen zu gewähren; die Nord- und 
Neustädter Bahnuntemehmungen aber { 
wären auf die wirksnme und nachhaltige 
Hilfe zu verweisen, welche ilinen durch 1 
die Erweiterung ihres Betriebes auf den | 
an ilire Hahnen <\d\\ anschliessenden 
istaatsbahnen erwachsen werde. ' 

Die kaiserliche Entschliessung Ober I 
diesen Vortrag erfolgte imterm Kj. De- 
ceniber 1841. In derselben wurde ßiu-ou . 
Kttbeck auf ein gleichzeitig an ihn | 
erlassenes Handschreiben verwiesen, mit 
dem der Kaiser den vorgelegten Anträgen i 
sdnen Beifall ertheilt habe. Weiters } 
wurde verfügt, dass hei dem Umstände, 
als den Gesellschaften der Nordbahn 
und der Wiener -Neustädter Eisenbahn 1 
durch F.rlMiumi,'^ von Staatsbahnen, die 
sich an die ihrigen anschliesscn, die Er- ' 
Weiterung ihres Betriebes und folglich 
auch die lucrative Benützung der Ge- 
sellschaftscapitalien in Aussiclit gestellt 
werde, eine pecuntäre Unterstützung der- 



selben, sei es im Wege einer Ziusen- 
garantie oder einer anderen unmittelbaren 

Geldleistung, nicht stattftndcn könne, 
und werde bienach das Gesuch der 
Nordbahn zu erledigen sein. Was die 

Venedig- Mailänder Eisenbahn betreffe, 
so sei dem Antrage gemäss vorerst abzu- 
warten, welche Wendung die Vorgänge 
der Actiengesellschaft nehmen werden, 
und seien nach dem Ausschlage der- 
selben die weiteren Anträge zu stellen. 

Am 22. December 1841 erschien in 
der > Wiener-Zeit unj;« ein Aufsat?, welcher 
der überraschten Welt die erste Kunde 
von der kaiseilieheti Seiilussf.issung, 
kihifti^liiii Kisenbahneii auf Sta.itskostfn 
bauen zu lassen, brachte und diese 
Regieningsmassnahme in ausführlicher, 
genau dem oben skizzirten Gedanken- 
gange des Vortrages des Hofkammer- 
präsidenten Baron K ü b e c k vom 35. No- 
vember 1X4 1 folgender W^ise motivirte. 

Unmittelbar darauf erfolgte mit dem 
an alle Landerstellen gerichteten Hof- 
Icanzleidecrete vom 2y. Hecember des- 
selben Jahres die amtliche Verlautbarung 
jenes kaiserlichen Handschreibens vom 
19. December 1841, welches, indem es 
zum erstenmal das Staats balinsysteni 
in Oesterreich zur Geltung brachte, eine 
neue Epoche in der Verwaltung der 
üsterreichiscben Eisenbalmen einleitete, 
und, wie ein zeitgenössischer, aus* 
ländischer Fachschriftsteller berichtet, 
damals die Bewunderung der Welt er- 
regte.*) 

») Friedrich Wilhelm Freiherr v. Reden: 
»Die Eisenbahnen Deutschlands«, II. Abschnitt, 
erste Lieferung [Die Österreichischen Eisen- 
bahnen]. Berlin, Posen und Brombere. Druck 

und Verlag vun Krnst Sie){fried Mittler» 1844» 

ücile 13 rt". und ücitc 46, 



IL Periode vom Schlüsse des 

Hälfte des 

Grundsätzliche Best immun gen 
des kaiserlichen Handschreibens 

vom H). December \'f^.\\. Das seinem 
wesentUthcn Inhalte nach mit dem 
Hofkanzleidccrcic vom 23. Dcccmbcr 



Jahres 1841 bis in die zweite 
Jahres 1854. 

1841 verlautbarte kaiserliche Hand- 
schreiben au den Hofkammerpräsidenten 
Baron Kilbe ck vom 19. December 1841 

stellte, zusammen mit den dasselbe er- 
, gaiueudcu Handschreiben, weiche der 
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Kaiser gleichzeitig an den obersten 
Kanzler Grafen Mittrowsky und den 

Präsidenten des Hofkriegsrathes Grafen 
H a r d t' <r(r erliess, für die weitere Ver- 
waUuuj^ der Eisenbahnen in Oesterreich 
nachfol^^endc, in (.in/i-liie Punkte zu- 
«unmengefasste, leitende Grundsätze 
fe»t:*) 

1. Als oberstes Verwaltungsprincip 
>vurde erklärt, dass in Oesterreich künfli|r- 
hin nicht mehr wie bis dahin blos Privat- 
bahnen, sundem Staats- und Privatbahnen 
bestehen sollen, und zwar dass als Staats- 
bahnen diejenifjen für die Staatsinteressen 
wichtiifsten Bahnen zu gelten haben, 
welcliL vom Kai<er fallweise als solche 
bezeichnet wtEdtu. 

2. Auf den zu erbauenden StaatS- 
bahntn hat die Staat«:v(. rw alttinjr unter 
allen L mständen die Trucc m ihn r «ranzen 
Längt zu bestimmen: d<.i i^m dieser 
Brihnen i>;t, «;o\vcit ftir divscllx ii lu-ixits Pri- 
vatuiiti rnc,li:nun;^cu cuaccssioiiirl wurden 
ufid diese im Stande sind, die von ihnen in 
Ansclum^ de-. Ausliaia-^ der betreffenden 
Linien übernommenen V'erptlichtungen zu 



*'i n.ts .111 ilrti Hl ifkairjiiiLTj^ra^i lIl'UTl i'. 
Baron KUbcck gerichtete kaiscrHche Haud- 
scfarelbea hatte folgenden Wortlaut: 

Lieber Freiherr von KUheck ! 

Eine »orjjfaltine üntersucinni}! und die 
fortgesetzte Beobachtung der schon einge- 
treteuen und noch zu erwartenden Wirkungen, 
welche aus dem Baue und der Benutzung 

von Eisenbahnen für alle Zweite des \"fr- 
kehrs hervorrjchen, haben Mich zu dem Be- 
s^hlii>vc bestimifU, anl Jic Zustandebrinijung 
der liir die St. i.its. Interessen wichtigsten 
Hahnuii .Sliic der Kegierunfj diruLten 

Eintluss zu nehmen, ohne die Privat-Betheb- 
&;tmkeit, da, wo sie sich ntttcUch bewährt, 
auszuschlicssen. 

Die Bahnen werden sich daher in Meinen 
Staaten in Staats- und Privat-Rahnen thcilcii. 

Staats- Ha h nen sind diejetiij^en, welche 
von Mir als solche gleich dermahl oder kanftig 
bezeichnet werden. Schon dermahl finde Ich 
die Bahn-Linien von Wien über Pra^; nach 
Dresden, von Wien nach Triest. von N'cnedi^ 
Uber M.iil.md nach dem Ci»mer-See : dann jene 
in der Kjclitune treten Bavern lür Staats- 
Bahnen, unbt >^!i.i Jci dt r P-u il. sjien. welche 
Privat-L'nternehrauni;eu thcilweise oder ganz 
in diesen Richtungen bereits erworben haben, 
zu erklären. 

Die oberste Leitung Jer Staats-Bahiieti 
finde Ich Ihnen als Präsidenten Meiner alU 
gemeinen Hofkammer zu Obertragen, wobey 



I erfüllen, von diesen L'nteniehmunpjen zu 
I vollführen, im übrigen aber unmittelbar vom 
, Staate auf seine Kosten zu bewirken. 

3. Der unmittelbare Staatsbau hat 
sich auf den Unter- und Oberbau, aul 

1 die Belefjung der Bahn sowie auf die 
I Herstellung^ der erforderlichen Wach- 
j häuser und Bahnhöfe zu erstrecken und 
; ist, soweit als nur immer mü<;lich, nicht 
im Wejrc eiii^enfr Regie des Staates, 
sondern durch Ucbcitiajfimg an l'iivat- 
bauunternehmer unter Leituntj und steter 
I .Aufsicht der staatlichen Behörde zu be* 
werkstell:^c:i. 

4. A!s Betriebssystem für die erbauten 
Staatsbahnen wurde die V'erpaclitui.;^ Jlh 

, Fahrbetriebes an PrivatuniLniL Inner 
j mittels zeitlicher Vertra^e in Aussieht 
genommen, wobei im damaliL^^^^n Xuit- 
punkte noch gedacht war, das» der 
Betriebspächter nicht nur das erforder- 
liche Per*;ntin1 boi^nsteücn, sondern auch 
den gesaniniten LocomLitiv- und Wagen- 
I park anzuschaffen habe 

5. Die t^inipetenz der ii'u-istcn Hof- 
I Stelleu in Ansehung des Eisenbahn- 



Si /, insoferne Privat-L'nlerr.i htmingen darauf 
besielien, solche nach .^l^l^^^iabc der ihnen 
zuki»mnienden Privilegien zu behandeln haben. 

Da, wo keine Privat* (Jnteraehniungcu 
bestehen, oder die bestehenden ihre flber- 
nommenen Verpflichtungen zum Bau oder zur 
Vollendung der Staats- B.ihnen in den bezeich- 
neten Richtungen zu erfüllen ausser Stande 
wftnen, ist derSSiu dererwihnten Staats-Bahnen 
auf Kosten des Staates zu bewirken. 

• Auf den erst zu erbauenden Staats-Bahnen 
hat lüe Sj.i ii --\'; 1 \\ ilt-. njj in jedLMii Falle die 
1'rav.c m ihixr y.iu/.tu laliige zu bestimmen, 
und insofern der Bau untmltclbar aul Staats- 
kosten i;et(lhrt wird, den I ntcr- und Ober- 
Bau, dann die Belebung der Bahn und die 
Herstellung der ertorderliclieti Wuehhäuser 

! und Bahn-Hi'Me zu veranlassen 

Die Vollziehung dieser Werke ist so 
zweckmässig und dauerhatt als möglich mit 

[ Vermeidung alles übertlUssigen Prunkes, und 
wo es immer geschehen kann, durch Benutzung 
der PrivatbetricbsamkeJt, und Privat-Unter- 

I nehmer unter Leitung und stSter Aufsicht der 
berutcnen Behi\rden zu bewirken. 

Der eigentliche Fährbetrieb auf den .Staats- 
Bahnen ist mittelst besonderer zeis'ul.rr \'er- 
träge an Privat-L'nternelnner pacht \ ' i-e zu 
überlassen und können, insulcrn ■ s im* den 
liier eintretendeti Kdcksichten vereuibarlich 
ist, den schon vi>rhandetKn Kisenb.ihn-Gesell- 
sehaftcn durch ^ut;estehung angemessener 
Bedingungen einige Erleichterungen bey 
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Wesens wurde neu ;rere<;eU: die Leitung | cessionsdirectiven vom i8. Juni 1838, 

der Staatsbahnen und si uiii die Be- souic aiii' vlic übrigen, diesen Directiven 
handlang aller Angelegenheiten der 1 nacligetolgten oder noch nachfolgenden 
als Staatsbabnen erklärten Bahnlinien, I Normen; die vereinigte Hof kanzlei wurde 
auch soweit für di\ seihen bereits, nach aber angewiesen, bei allen ihr zukoiiiiiiLH- 
ihren Privilegien i\x behandelnde Privat- | den Projecten von £iseubahnen, die ausser 
bahnuntemehmungen bestanden, wurde j der Riditung der Staatsbahnen liegen, 
dem Präsidenten der allgemeinen H<»f- oder in letztere einmünden sollen, das 
kammer Ubertragen i der vereinigten Hot- \ vorherige Einvernehmen mit dem Hot- 
kanzlei und beziehungsweise auch den | kammerpr9sidenten zu pflegen, damit 
anderen Hulstellcn blieb hingegen u^-'U*-!!- derselbe in die Lage komme, die Wir- 
tiber den Eisenbahnen ihr Einiiu^ in ' kungen sorgfältig zu prüfen, welche 
Absicht auf die öffentUche Polizei sowie , solche Unternehmungen auf den Offent- 
auf die Verpflichtungen der bestehenJen liehen (-redit und Verkehr, sowie insbe- 
Privatbahnuntemehniungen gegen die 1 sondere auf die Vollendung und den 
öffentliche Verwaltung und gegen Private Betrieb der Staatsbahnen äussern dflrften. 
gewahrt; ausserdem verblieben bei der (>. Was schliesslich specicll die Orga- 
ersteren Uberhaupt die Angelegenheiten , nisation des Dienstes für die Staatsbahnen 
sowohl der schon vorhandenen Privat- betraf, so wurde die oberste Leitung der 
Ivihncn, soweit dieselben seither nicht Angelegenheiten derselben dem Hof- 
ais Staatsbabnen erklärt wurden, als | kammerpräsidenten dergestalt persönlich 
auch derjenigen Privatbahnunternehmun> ' flbertragcn, dass es ihm, ohne an die 
gen, welche als solche erst errichtet ' in den übrigen Sachen der Hofkam - 
werden sollten, und zwar die letzteren ' mer vorgescliriebene Gremialform und 
unter Uedachtnahme auf die für dieselben Stimmenzahl gebunden au sein, frei- 
auch noch weiterhin massgebenden Con- gestellt wurde, sich hiebe! der Mithilfe 

l 'ebcrnahnic des Puclitcs des Fahrbetnthcs statten, und dabey mit Linteri>rdnunK aller 

aut den Staats-i-Salnieii zui^ewendet werden. andern sonst zu bcuditcnden Kücksichtc-ii 

ObschiMi ich die oberste Leitung der Ange- Ihre Wahl nur auf den geeignetesten Maun zu 

legenheit der Staats-Bahnen Ihnen persönlich richten. Nach Heslellung der Organe, sehe 

zu tibertragen finde : so Steht es Ihnen gleich- ; ich dann dem ausführlichen Plane entg^en, 

wohl frey, sich hierhey der Mithilfe und des ' aufweiche Art die von Mir hier \cr^zeich- 

Rathe» der dazu geeigneten von Ihnen zu wfth- | neten Grundsätze für die Zustandebringung 

lenden Mi^tieder der allgemeinenHofkamroer j der Staats-Babnen zur Vollziehung »gebracht 

zu bedienen, ohne an eine Cireniialfonn, oder I werden sollen, wobey alle Kleinente der tnate- 

Stinnnenzahl tcbunden zu seyn. riehen, pekuniären und persönhchen I.eislun- 

AuJi i^hfige ich Sie, s<' oft Sie es gen in ilii er .Auiciiianderlolge nachznw l i>cn, 

notliwriKiii; liiiJi I), iidcr die Natur des üe- die in Ju 11 Urliste Ialires-Ferii)de fallenden 

Schaftes o w üiisLheiisvvcrth macht, Ihren He- Arbeiten riit den iVlitteln ihrer Bedeckung 

rathungca einen Ktprilsentanten der vereinig- «ienau zu erörtern, und überhaupt das einzu- 

ten Hotkanzley oder des I lof krietjsralhes bey- haltende Cleschäfts-Vcrfahren anzugeben ist 

zuziehen, in welcher Hinsicht Ich. sowohl an Durch den Ihnen als Präsidenten Meiner 

A\einen Obersten Kanzler, als an Meinen llofUainmer zu^iedachten Wirkungskreis in 

Holkrie^sr.uhs-PräsideiUen die in Abschritt Beziehung auf die Staats-Hahnen, wird an 

beyheeenden Handschreiben erlasse. Inaofem demjenigen Einflüsse, der .Meinen andern 1 iof- 

eine besondere Personal-Bestellung unaus- stellen in Absicht auf die Öffentliche Polizev, 

weichlich erforderlich seyn sollte, berechtige : die Verpflichtun|;en der bestehenden Privat- 

Ich Sie, Mir mit gehöriger Nacliweisuntj dt» | Untemenniunü;en ^je-^en die öffentliche Vcr- 

Hcdürfnifses dazu die Antraue vor/.ukiren. waltung nder Private, inid sunsti^e gesetz- 

I'ilrdie nmr.itteP ii ' i . - v^l i i n s 1 'n •- r- 1 lufj ülIic \'erlKiltiiissc zusteht, Nidits ^i' indtrt. 

und \"<jllziehun>i tindc n.li euji. Ihics Lcdun^ inid werden Sie, wenn solche eins«.ldägige 

unter!.;ei)rdnete techiiiseli-adininistr.itiv c ».le- Ciescbafte und Fragen vorkommen, sich mit 

neral J-)irectioii zu htsteilen, weicher Behörde iicn Hotsttllen, die es betrifft, in gehöriges 

ein l ieschäf Iserlahreiier, und besonders in dem X eriielmK-n setzen. 

besproeiienen Fache .iu><iezeiclineter Tech- W.is die s..h<in \orliandenen Privat- 

niker nnt anuemessenem Dienskharakter und Ha h n e n |J.is beisst, alle Jene, welche nicht 

entspreclu-ndi II ( ieinisseii Mir^esetzt werden , als Staats-Balmen .uisdrilcülich erkl.irt sind, 

soll, ihren \ >r^cill li; lür den Olrectors- oder erklärt werden] betrifft, oder solche, 

PoMeu haben Sie mit Bcsclileuniginig zu er- welche in der Folge Von einzelnen Privaten, 
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und tk-s Käthes der von üim nach ihrer fort nach HeraWatif:^en des k.!i->er- 
Eignuiig zu wählenden Mitglieder der Wehen Handschreibetis schritt K U b e c k 
alli^emeinen Hofkammer zu bedienen. I mit der ihm eigenen Energie zur all« 
AusscrLiem wurde der Hotltammer- seitt^en AusfQhrang der kaiserlichen An« 
Präsident ermächtigt, so oft die Natur Ordnungen. 

«tner einzdnen Agende es nothwendig | ZuvOrderstttbertrug er die Bearbeitung 

oiii.r wiinschenswerth erscheinen ücss, aller Geschäftsstücke in Eisenbahnanj^c- 
der Berati)un<r einen von dem obersten | legenheiten bei der allgemeinen Hof* 
Kanzler und dem Präsidenten des Hof- | kammer selbst dem ebenso durch sein 
krici;srathes ein für alletnal namhaft gediegenes f'oiKcpt. wie durch stnnc 
zu machenden Repräsentanten der ver- seltene Arbeitskraft ausgezeichneten, bis- 
eintgten Hofkanzlet und des Hofkriegs- I hertgen Referenten Uber das Zollwesen 
rathts bLi/u/iclKn. bei derselben, Hofrath Alois Edlen von 

Kür die unmittelbare tJeschaftsbesor- _ Krem er, unter seiner gicichaccitigeii 
gung und Vollziehung wurde die Errich* ! Uebemahme in das Präsidium der Hof- 
tim;^ t tner dem Unfkamniei Präsidenten kammer. 

unmittelbar untergeordneten technisch- 1 Die nächsten Schritte betrafen die 
administrativen Behörde, der »General- | Constituining der fUr die unmittelbare 
direction fllr die Staatseisenbahnen c ver- Ik-sor^nniü der (";Lseh;irtL- der st.iats- 
iügt. ^ eisenbahncn zu errichtenden technisch- 

{ administrativen Generaldirection. 
Mas Ml ahmen zur Vollzieli u n Von der richtigen Auffassung aus- 

des kaiserlichenHandschreibens; < gehend, dass bei der zu errichtendai 
Errichtung derGeneraldirection Generaldirection eine dem Geiste der 
d e r S t aa t s c i s en b ah n c n u n d de r en für .sie /u treffenden Miganisatorischen 
innere Dienstesorganisation. So- l Bestimmungen entsprechende Geschäfts- 



oder l'rivat-ticsellschaften errichtet werden ;uis der bevHegendei) Abschrift eines an 

wollen: so bleiben in dieser Hinsicht alle 1 Meinen Hofkanimer-I'rilsidenten erlassenen 

Üehürden in ihrer dermahli^en Wirksamkeit, . Handsehreibens, 

und ist bey den dieuialli^n Verhandlungen In Betreff der Privat-Eisenbahnen 

nach Vorschrift der unterm 18. luni 1838 er- bleiben aber noch femers die diesfalls er- 

1 :is<, iK<i Directiven, und der Obrigcn nach- theilten N*)rnien, inhesondere die unterm 

j;<. l 'liiten oder noch nachfolgenden Normen 18 juny }H]S erlassenen Directiven in An- 

\ur/.UL;tlKii Da die in dieser kiehluni^ vor- \vi:iJuiiti; nur in AiinlIiuiii: jL-ti.r I'iUer- 

kotniMLUÜLii rtojecte jedesnuibl aueli an Sic nt limnn'jien, deren IC'senb.uin l inu- lu Jie Ulr 

■i'jli itri \\LiJi.n müssen: h.ibcn Sie bey Jil .Stauts-Balmen bezeichnete K'ielit.jnii fallt, 

l'rülun^^ derselben die \Virkiui>£eii sorcfaltii; haben die diesfalls von Mir ausiiesprocliem. n 

in Erwaj;unp /u ziehen, welche solche L'nter- Grundsätze in Wirksamkeit zu treten. D t 

uehinungen auf die Aufbrinj^un^ der Capi- Ich die auf diu Staats-Bahnen sich beziehenden 

talien. den Öffentlichen Oedit, den Verkehr. Anj;elegcnhciten dem Präsidenten Meiner 

und insbesondere auf die \ ollenduni:, und atlgem. Ilofkainmer zur Besor^untj über- 

den Betrieb derStaats-Bahnen äussern dürften« . tragen und ihn erin;ii.htii;ct habe, in wich« 

und hiernach Ihre Rathschläge einzurichten, tigen und zweifelhaften Fällen sich mit einem 

Wien den 19. December 1841. Kcprüsentanten der Ihrer Leitung unter- 

Ferdinand m. p. j Stellenden Hofkanzley zu bcrathen, so liaben 
. „ , * I Sie weten Be/eichnunn und Abordmii»!; 

Das mErgänzung hiezu unter demselben dieses Mit^liedes mit dem genannten l'r.isi- 

Datum an den obersten Kanzler erlassene denteu das nähere Kinverstandniss zu tretien 

Kaiserliche Handschreiben lautete: Bcv dem Einriusse, welchen die Staats- 

Lieber (Iraf .Mittrowskv I Mit kücksicla hisenbalmen auf den aÜfjemeitien innern 

auf den j^egenwärtigen .Stand der 1 linj^e und Wohlstand nehmen IvOnnen, hr^e Ich das 

mit Beziehung auf uicin an .Sic unteim N'erlrauen, dass Sie und nach Ihrer Auwel- 

*5. November erlassenes H.iudschrcihcu sunir die Ihrer Leitung untt rstehendcn Bc- 

habe ich den Beschliiss ijefiNSt, die leisen- hordeii «.lie Austiihnine Meiner Absichten 

bahnen nach zwey < 'lassen abzuthcilen, näm- dadurch erleielitem und sichern werden, d.iss 

lieh in Staats-Bahnen und Privat- Bahnen. ! Sie Meinem Jiofkaronier-Pr<tsidenten und den 

Was Ich in Absicht auf die Erbauung I ihm untert;eorJneten VerwaltuI^;slH!fa{>rdcn 

von Staats-Bahnen und wc(;en BczeicK- jedonogliclu- /.weckmSsstgeLfnterstQtzungge- 

nung ab äulcber bestimmt habe, ersehen Sie w.ttucu uctdeu 
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fühning nur dadurch siclicri,'e?tcllt 
werden könne, dass diese Geschätts- 
fllhning in die Hände eben jenes Mannea ^ 
t^ele^t werde, der die Organisation selbst 
durchdacht und ausgearbeitet hat, war . 
KObeck*a erste Sorge dahin gerichtet, fttr ■. 
die Stelle des V'distclicrs der ixucii Bt.- 
hOrüe die geeignete Persönlichkeit zu ^ 
finden, und seine Eraemrang der Organi- ' 
sation der Generaldirection vorangehen 
zu lassen, damit derselbe fUr letztere selbst 
den Vorschlag entwerfe nnd vorlege. I 

Vcmioije ihrer hervorragenden, fach- 
lichen Eignung kamen für diesen wich* | 
tigen leitenden Posten hauptsächlich drei i 
Männer in näheren Betracht. Es waren 
dies der Generalinspcctor der Kaiser , 
Ferdinands-Nordbahn, Alois Ncgrelli ' 
[Siehe Abb. 1H3 im Band I., l. Thcil, 
Seite 1S7], der Erbauer der Biidweis-Linz- ' 
Gmundener Bahn und Bauführer derWicn- 
Gloggnitzcr Bahn, Mathias Schönerer I 
und der Hofbaurath, Hernient-triU Frau- 
cesconi der bereits seit la!ijj,i-tciu als 
Referent in allen Eisenbahnangclegen- 
heitcn heim Ilofbaurathe tiniL;irte lusd 
sich auel), wie schon erwaliut, beim 
Bau der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
besondere Verdienste erworben hatte. 

Durdi die Zuwcisunfi der Anteleccu- 
heilen, welelie den Biiu imd Betrieb der als 
Staats-Uahnen < i k I iru.-nEi.scnb;»hncn betreten, 
an Meinen Holkainmer-Priisidenten, ist an 
den Verhältnissen der bestehenden Kison- 
bahn-Untcrnehiiiungen, welche sich auf ihre . 
Privilegien oder CotRcssionen gründen, nichts 1 
ceilndert; nur ist in dem vorkommenden Falle, 
als eine solche Bahn-Unteraehmuug eine 
Modtlication ihrer Goncession, namentlich in 
BetretT der Richtung und Vollendtiu}: der 
Hahn ansuchen sollte, die diessfäni>^L \ 1 ;- 
handluiiy; im Kinvernehiuen mit .\Uiik :ii Hai- ; 
kamnier-Prasidenten zu ptlcjrtii 

In Ansehung der l'riv.it - Hisenbahnen i 
gelten noch lerners die hietür erlassenen 
Normen, iiisliesundere die unterm 18. Juny 
ertheilten X orscliriften, womach sich bey v(t- 
konimenden Projekten zu Eisenbahnen, die 
ausser der Richtitng der.Stiiats-H.ihnen liegen, 
und zu solchen, die sich in letztere einmUndea 
sollen, ZU benehmen seyn wird; nur ist biet- 
bey jedenfalls, wie Ich es schon mit .Meinem 
Händschreihen v«.in I^i, Juny iS^l aniiieordnet 
habe, mit Meinem Hofk;immer-Pr;isidenten, 
wc^tn des Kiiitlusses der ucuen Unternehmung 
aut den citldunil.iuf und Verkehr Rück- 
sprache ZU nehmen. 

Wien den 19. Dezember 18 )i. 

Ferdinand m. p. 



Kobeck's Wahl fiel auf den letzteren; 
mit kaiserlicher Entschliessung vom 
3. Januar 1843 wurde derselbe zum 
\'orslL!icr dt-r Cicneraldirection filr die 
Staatseisenbahnen mit dem Titel und 
Charakter eines Hofratbes ernannt. 

Auf CJrund der von Fran cesconi 
unterbreiteten Vorschläge schritt nun 
K 0 b e c k weiter zur Peststellung des Orga- 
nismus der neuen Generaldirection. 
Seine diesf all igen Anträge erhielten be- 
reits am 33. Februar 1843 die kaiser* 
liehe Cienehniigung. 

Danach hatte die Generaldirection 
nebst dem Director und einem Adjuncten, 
welciicr als der Stellvertreter und als 
Gehilfe des ersteren zu betrachten war, 
axis vier Abtheilunfren, nämlich einer tech- 
nischen, einer administrativen, einem Rech» 
nungsdepartement und der Abtheilun<y 
für die Kanzleimanipulation zu beste- 
hen. EifTcne Grund einlösiuigscommissäre 
wurden der ( ■.eiu r.aldirection nicht zu- 
j^ewiesen, da lür diese Geschälte tlicils 
die politischen, theils die Gefitllsbehiir- 
dei;, in^besi iialere a!^i-r die nomänCU" 
bcaiiUcü vcrweiiJet uciden sollten. 

Kür die Rcchnunfjscontrole [Censur] 
in Angelegenheiten der Staatseisenbahnen 

Das an Juli Pt äsi Junten des Hofkricgs- 
rathes eiaasscue H.m J-.uVii a iben hatte lolpen- 
den Wortlaut: 

Lieber (iraf Hardepg! Ich habe be- 
schlossen, jene Eisenbahnen, welche nach 
ihrer Richtung für die Otfentlichen Interessen 
die wichtigsten Verblndunp-Linien bilden, 
als Staats-Bahnen zu erklaren und nach Um- 
standen deren Erbauung auf Kosten des Aerars 
zu flbernehmen. 

In welcher Art tch die AutfHhrung dieses 
M:_iiiu-. P»u>l1i1[i>sus Jcm Präsi Jeiitea .Meiner 
allf.;. Hijtkauuiier ubeitr.itien h.il-e, ersehen 
Sie aus bevUeucnder AH>ulirilt. 

Ich versehe mich von ihrer Iheilnahmc 
an allen, das allj;emeine Wohl betreffenden 
Ver\valtun<^s- An^jelejieDheiten, dass Sie so 
wie die Ihnen unterstehenden .AensJtr und 
Militär-KOiper bey sich darbiethender Ge- 
lef^enheit die Ausführung Meiner .Absichten 
zweekmässiK unterstützen und beftolem wer- 
den, und haben Sie Insbesondetre mit Meinem 
Hofkaminer-Prasidentcn das Einverstitndniss 
zu trelfen, welches Mitglied der Ihrer Leitung 
unterstellenden Hofstelle zu vorkommenden 
Bcraüiungen in Au^^elegenheitcn der Staats- 
Eisenbahoen beyzuziehen sey. 

Wien, den 19^ Dezember 1841. 

Ferdinand m. p. 
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wurJc fiiu' tk-r Hnfhuclihaltiin^jcn, unJ 
zwar die Cameralhauptbucbhaltuug be- 
stnnint. Die Zahlungen f&r die Ausiar;en 
Generaldirection, \%'arcn entweder 
Uber Beliebt derselben vom liofkammer* 
Präsidenten bei dem Universalcameral- 
zahlamtc .'inzuweisen, oder von der 
Cicncraldirection, bei Zahlungsbewilli- 
(Xunjjen im eigenen Wirkungsbereiche, hei 
einer Provinzialcameralcasse im Wejje 
der betreffenden Landesstelk zu ver- 
anlassen. 

Uehcr das Geschäftsverfahren und 
den Wirkungskreis der Generaldirection 
wurden mit derselben kaiserlichen Ent- 

schliessun}^ besondere Grundsätze ge- 
nehmigt, welche mit dem an sämmtliche 
Länderstellen und (^amcralgefällever- 
waltungcn gerichteten Hofkammerdecrete 
vom 13. März 1842 zur allgemeinen Ver* 
lautbarung gelangten. 

In diesen Grundsätsen wurde die 
Generaldirection als eine selbständige, 
technisch - administrative Behörde be- 
zeichnet, welche zur unmittelbaren Ge- 
schäftsbesorgung in allen iÜl' SLi.it-;- 
eisenbahnen betrctlemicn Aiigcli.;;i.nliLUua 
und zur Vollziehung der in dieser Hinsicht 
allvrlir.cb'^t vorgezeichneten Grundsätze 

euige:>tlzl Sei. 

Dieselbe hatte, als dem Präsidenten 
der all^L meinen H(»fkammer unmittelbar 
unUr^eordiict, ausschliessend an den- 
selben in allen Angelegenheiten der 
Staatseisenbahnen die fkrielite und 
Aeusserungen zu erstatten, imd nur von 
ihm in diesen Angelegenheiten Aufträge 
zu empfangen. 

Die Leitung aller die .Staatseisen- 
bahnen betreiTenden Angelegenheiten und 
tkr fje■^eiKifte der ( U-nerrddirection war 
ausschliessend dem Generaldirector als 
Vorsteher dersdhen anvertraut. Der 
Generaldirector trug die unmittelbare 
Verantwortung für alles, wa» den Gang 
der Geschäfte und die Amtsbandlungen 
der Generaldirection betraf ; den übrigen 
Generaidirectiunsbeamten und Ange- i 
stellten wurde hios eine relative Ver- | 
antwortlichkeit für den ihnen übertragenen 
Theil der Dienstleistung auferlegt. In 1 
dieser Hinsicht wurde insbesondere der | 
.Ati;iiiKt der Generaldirection, auf den 
in Fällen der Abwesenheit oder Ver- j 



hindeniiig des ("eneraliürectors, als 
dessen Stellvertreter, alle Obliegenheiten 
dessdben flbergingen, fllr die gehörige 
Besorgung der administrativen Geschäfte, 
unter der oberen Leitung des General- 
directors, als verantwortlich erklärt. 

.Ausdrücklich wurde angeordnet, dass 
der Generaldirector sich bei administra« 
tiven Gegenständen mit dem Adjuncten 
und bei technischen mit seinen Inspectoren, 
oder in deren Abwesenheit mit den den« 
selben zunächst stehenden technischen 
Beamten zu berathen, und wenn sich in 
solchen Fällen die Meinungen nicht ver- 
einigen lassen sollten, in den Vorlage- 
berichten an den Hof kammerpräsidenten 
die verschiedenen .Meinungen anzuführen 
habe, während er in Angelegenheiten, 
deren Entscheidung im Wirkungskreise der 
Generaldirection lag, nach seinem Kr- 
messen unter eigener Verantwortung vor- 
zugehen berechtigt war. 

Xachträglich wurde mit Hofkammer- 
präsidialdecret vom iS. März diese 
Berathungsprticht des Directors ein- 
schränkend dahin inlerpretirt, dass sich 
dieselbe nur auf wichtige, zweileilialle 
oder sonstige Fälle beziehe, in denen 
der Direct'ir eine sutelie Fkrnthuiig notli- 
wendig finde, uder der GegciiÄUuJ der 
höheren Entscheidung zu unterziehen sei, 
und nicht etwa die erforderliche Gehiini- 
haltung des Gegenstandes jede Heratlmng 
von selbst verbiete. 

Die Aufgabe dir Generaldirection 
für die Staatseisenbahnen wurde im all- 
gemeinen dahin umschrieben, dass die« 
scShe alle Staatseisenlvihiu n, d^i^^u I'r- 
richtung vom Kaiser aiigeordnci und, 
auf die zweckmässigste, dauerhafteste und 
sicherste Art mit steter i^loiLlitimmLC 
der möglichsten WirtiisciialilicUkeit zu 
bauen, folglich die dazu nöthigen Projecte 
mit Verlässlichkeit und Genauigkeit zu vcr- 
fa^jien, die Grundeinlösungen vorschrifts- 
mässig zu veranlassen, alle Arbeiten, 
Werke und Bauten, sie mögen zur ( lon- 
struction der Bahn selbst oder zum Fahr- 
betriebe erforderlich sein, in der er- 
wähnten Weise auszuführen, oder für den 
Fall, als sie im Wege der Privatbetrieb- 
samkeit unternommen werden, in dieser 
Art ausführen zu lasset), hei t.!cr rehcr- 
nahme der durch Frivatunternehmei 
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her;^!. slL'llten Arbeiten, Werkt uiul I?autL'n 
mil Gewisücuhaltijjkeit und yciiau aul 
der Grundlage der ^■crtra^shedingunpcn 
vorzuziehen, m^\ a-if Jt-n I'.ilii nctricl> 
gelbst jenen Kii»l'.u&,s /.n luhnun habe, 
der ihr zugewiesen werden wird. 

Sie hatte weiters über die Erhaltnn;^ 
der tiahneu im brauchbaren und ^um 
Betriebe voUkommen geei^rneten Zustande 
zu wachen, dann bei denjenigen \'er- 
tragsabschlflssen, die ihr nach dein ein- 
geräumten Wirkungskreise ctistanden, 
luK r die ihr iK'sonders auftietragen wurden, 
stets die sichere Erreichung des durch 
die Vertragsuntemebmun^ zu erzielenden 
Zweckes im Auj^^c 7\\ behalten und hier- 
nach die liedingungen 2U regeln, im 
Falle als Lieferungen im Wege der 
K'ciiie besorgt wenlen seilten, für die 
/weckinä^sigi^te liewerkstelligung der- 
selben und, wenn durch Privatunter- 
nehmer gelieferte Artikel nbernonimen 
wurden, für die Kicbtigkeit iu Uezug aut 
die tlbereingekonimene Menge und Gttte, 
sowie deren gehörige Aufbewahrung 
Sorge zu tragen. 

Der Wirkungskreis der General* 
dirccti n wurde eingetheilt : 

uj in ^ulche Gcschiiitsgegeuittände, 
worüber die höhere Genehmigung oder 
Entscheiduntj eingeholt \<.<.rvk i"j imi'^'-ti : 
bj in solche, worüber sie aus eigenem 
Ansehen unmittelbar verfügen konnte; 

c) in solche, welche sich aut die 
Aulsicht Uber die üeschüftsfUhriuig der 
untergeordneten Organe und Uber den 
FalirliLtrieb bezofieti. 

Iliebci war der Wirkungskreis der 
Generaldirection gegentlber der ihr Ober* 
ifdneten H<»lstel!e [l'nnkt ff und h] in 
richtiger, den realen Bedürliiissen ent- 
sprechender Weise dahin testj^estellt, 
dass ihr alle jene ( ">escl);>tts^eyeii!«tände 
zur unmitteibaren VerlUgung aus eigenem 
Ansehen fiberlassen blieben, welche nicht 
atisdrücklicli der hülieren KntSCheidung 
vorbehalten worden w aren. *i 

*t Zu den liegeii>i;iiuten, welche der 
Genehmigung oder Hutselaidung des Hof' 
kammerprUsidiums vorbehalten waren, ge- 
hörten im einzelnen: Die Genehnüirunj; der 
Projecte Uber die Erbauung der SlHatseisvn- 
bahnen und über die Art der Ausfflhningder» 
selben sowie die Be\vill;L:iiiit: /i:r .\ll^^iihnlni; 
aller zur 0»n»truetu>ii der Buluiwu oder liir 



Ausserdem war aber der General« 
director beieelitigt, auch solche Ver- 
fügungen und Einleitungen, welche die 
der (ieneraldirection ein-^eränrnten He« 
iugnisse überschritten, mit dem Vor- 
behalte der nachträglich einzuholenden, 
höheren Genehmigung unter eii^ener 
Verantwortung zu treffen, soferne ihre 
Dringlichkeit oder der einleuchtende und 
n.imh itte Vortheil, der für das Aerar 
davon zu erwarten oder der offenbare 
Nachtheil, der aus dem Aufschübe zu 
besorgen war. solchem erhei.schte. 

Als unter den i'unkt <v fallende tie« 
Schäftsgegenstände wurden alle jene Ver- 
fügungen und Kiii!eitiiii(.,^eii bezeichnet, 
mittels welcher die Generaldirection in 
die Lage versetzt weiden sollte, sich in 
der ununterbrochenen Kenntnis und l\Sfr- 
sicht der Amtshandlungen aller einzelnen 
Individuen und der Fortschritte in der 
Ausführung der liahiien durch die ihr 
hiezu dienlich erscheinenden periodi- 
schen Ausweise, Rapporte und Berichte 
zu erhalten. — sich durch Isispieirunge» 
der Bahnstrecken die üeberzeuguug zu 
verschaiTen, ob genau nach den ertheilten 
Weisungen vorgei;aTin;en und allen An- 
forderungen in Uezug auf die Zweck- 
mMssigkeit, Dauerhaftigkeit und Sicher« 
heit der Werke tun! Haiiten entsprochen 
wurde — nöthigenfalls durch Belehrung. 
Aufmunterung oder in einer anderen ge- 
eigneten Art auf die Förderung des 
Dienstes einzuwirken — mit allem Nach- 
' drucke auf die Erföllung der jedem Be- 
amten und Angestellten obliegenden Ver- 
bindlichkeiten zu dringen — und wahr- 
I genommene Nächlässigkeit im Dienste 
nder \"erlet/un<: der Amtspflicht strenge 
zu ahnden, oder wenn die Ahndung des 
I Vergehens ihren Wirkungskreis Oberstieg, 
den Sehuldi^en ungesäumt dem Prä- 
sidenten der allgemeinen Hofkammer an- 
zuzeigen. 

Die lkstimmungen über die Beauf- 
sichtigung des l'ahrbetriebes durch die 

1 den kiiiiltijien Fahrbetrieb erfotderliolien 
I Arhuiteii, Werke und I^auteii, insoferiic es 
. sich nicht um einzelne Objecte handelte, 
I deren Kostenpreis jenen Betrag nicht über- 
) stieg, Uber welchen die Generaldirection 
selbst zu entscheiden bercchtitrt war. — 
Die .\ l'w L u l.uiii; \i>u der in dem Plane 
luvti;L.-^et/.ti.n Ii.iee, uder in wcsentliehLii 
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(Jeneraldirection unil Ober den derselben 
in dieser Hinsicht einzuräumenden £in- 
fluss vmrden einer besonderen Vorschrift 

vorbehalten. 

Was die Bestellung des für den Dienst 
der Generaldirection erforderlichen Per» 
Sonata betraf, so wurden mit Rücksicht 
auf den nach den verschiedenen Bau- 
perioden fluctuirenden Personalbedarf nur 
ein Theil der Beamten, nämlich diejeni- 
gen, deren Aufnahme schon im ersten 
Anbeginn als nothwendig erschien, und 
deren Beibehaltunjr sich auch für eine 
fernere Zukunft als höchstwahrschein- 
lich darstellte, theils sofort definitiv, theils 
pnivisorisch mit der Anwartschaft auf 
ihre definitive Einsetzung bestellt — das 
leutere dann, wenn die Wahl auf Per- 
sonen fiel, über deren volle Eij^nung für 
den neuen Dienst nicht vollständige Sicher- 
heit vorwaltete. .Mle übrigen benöthigten 
Arbeitskräfte wurden nur zeitlich gegen 
einv lk•st:llhlll^"^ aaf<j;enonimen, damit 
ihre Zahl jederzeit nach dt-iu Masse, als 
ihre Arbeitsleistung wieder entbehrlich 
wurde, vermindert wcmIl'h k<HintL-. 

Mit dem 1 Ii k,minu-r Jt. ». rctc vnm 

{'utikttii \ua ücr bfi Cicaelmu^uUi; Jcs Bau- 
pr.ilüi mares bestimmten Art der Ausführung! 
<.»Jci von der Summe des Kostenanschlapes 
— die Aufhebung oder Ab.-lnderung MiklK-r 
ßestimmuDgen und Nonnen, weiche nicht 
v>in der Generaldirection selbst nach ihrem 
Wirkungskreise aus^c^an<!cn waren. 

Die Generaldirection hatte Bericht ZU 
erstatten, in allen Gnadensachen — femers 
wenn auBserordentllche Falle eingetreten 
waren, wodurch das Staatseigenthum einen 
betrUchtlichen Schaden erlitten hatte — über 
Auslapeo. die c-ntw ^ Jvr nii^lil -\ stL-niiiv'iissiti 
waren, otlcr wuiür in Ji n. L;i. :L<.-liiiiiiit cn Vtir- 
anschhifie keine Wjrsflumi:- ^ttn^tt-jn war, 
wenn sie die Summe \ -üioiL übersüey,eu — 
über den Ankauf von wie immer gearteten 
Erfordernissen |tür die nicht Pauschahcn be- 
messenwaren] — dann über Herstellungen von 
Arbeiten, Werken oder Bauten ausser dem 
Wege der OÄentlichen \ erstcij;crung oder 
der Concurrenz mittels der schriftlichen An- 
böte — und Ober Geldanweisungen, zu 
welchen sich die Generaldirection, ohne 
hiezu durch die Genehmigung der betretfen- 
dcn K'ubrjk im \ "V.inschla^c uder durch eine 
hes: iiuk i L- lii'il'.cri.- Weisunil belügt zu Sein, 
wjuili) iTuu'sciK-r L)riiis^lii.;ikeit und .mf dem 
Ver>ci»ubc iialtciidcr GcKilir unter eigener 
Verantwortung bestimmt gefunden hatte. 

Der höheren Genehmigung waren /.u unter- 
ziehen: die Grundeinli^sungeii und ditr Einlö- 
sungen derauf denGrtlnden haftenden Kechte, i 



i.v März 1842 wurde aber zugleich aus- 
drücklich erklärt, dass denjenigen nur 
provisorisch oder bloa zeitlich gegen Be> 

stallutig oder gegen Taggelder aufge- 
nommenen Beamten, welche bereits in 
landesfDrstlichen Diensten standen, bei 
ihrem L'ebertritte zur Generaldirection 
der Rücktritt in die früher bekleidete 
Stelle, nebst der allfälligen Vorrückung 
iti höhere Dienststellen bei ilucr iriilicren 
Branche, vorbehalten werde, und dass 
dieselben, sobald man ihrer Dienste bei 
der Generaldirection nicht mehr bedürfe, 
und sie nicht in der Zwischenzeit eine 
definitive Anstellung bei der letzteren 
erlangten, in diese Stellen zurflckversetzt 
werden dürfen. 

Ausser der Erncniumj.; des ( ieneral- 
directors war auch diejenige seines Ad- 
juncten <lLin Kai«er vnrbL-lialttii. Als 
solcher wutdc mit kai>Lr!jclicr Enlschlies- 
sung vom 12. März 1842 der Hofsecretär 
bei der allgemeinen Ilofkammer iinJ Hl- 
rector der XHrdbahngesellschaft, Erau/, 
Zelli; er, unter ^leiclizeitiger Verleihung 
des Titels und Charakters eines Kegie- 
rungsrathes ernannl. 



worüber zwar die vurlauhueii Ti-h 



inkdnfte 



mit Inlervenirung der Pro\ in/i jü^atnnu r- 
nn)curatur verabredet werden s 'iiten, die 
Kesultate aber in besonder.-* zu bcstumutruden 
Ausweisen und Perioden vorzulegen waren — 
andere Ankäufe, dann im allgemeinen Ver- 
käufe von Realitäten und Kechten, dann Kilufe 
un>.l N'erkSufe von Eriordernissen, wenn der 
Preis der ersteren den Betragvon 1000 II. und 
der Eifordernisse jenen von 2000 11. ttberstieg, 
oder die Kammerorocuratur Bedenken erhob, 
selbst, wenn für die Auslage im Voranschläge 
vorgcse^irn w ir. • 'Jer J..r K.uif- • -.'vt \''.-r;iusse- 
ningsavt nn ■> u!j;e^..iiriclH utu U cjit der (.ion- 
currcnz geschehen s - Pacht und Mielli- 

verträge, wciui der i '.icliischilling oderMieth- 
zins 500(1. (Iberslieg, wenn die \'erjiachtung 
oder \'eriniethinig ausser dem \V ege der 
«Mrentliehen Versteigerung stattfand, wenn 
der Vertrag auf langer als aut neun Jahre 
abgeschlossen werden sollte, oder die 
Kammerprocuratur Bedenken erhob — die 
Lieferung von Arbeiten, die fOr sich voran» 
nehmen waren, z B. der Erdarbeiten U.S. W., 
dann die Auttührung von Werken und 
Ciebäudcn, es mochte sich um i;anz neue 
oder um die Wiederherstellung \on bereits 
bestandenen, durch l-"eucr oder einen anderen 
L'nglücksf.tll gänzlich zuirrunde neg.uigeiien 
W erken und Gebäuden, i>der um Keparatiiren 
derselben liandeln, wenn der Gesi,mmtbetrag 
der Kosten liir die Arbeiten, oder die Werke, 

oder die Gebäude 3000 tl. Uberstieg, «elbst 
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Für die technischen HaiKii^ciiJcn unter- 
standen dem Generaldircctor zunächst 
2we) Inspectoren, einer fSr den Bau der 

nördhchen Linie nach Prag und Dresden, 
der andere für denjenigen der südlichen 
Linie nach Triest. 

Auf dem erstercn dieser Inspector- 
posten wurde der von der Kaiser Ferdi- 
nands • Nordbahn beurlaubte Generalin- 

spector derselben, Alois Negrclli, vcrwen« 
det ; auf den zweiten wurde mit Decret 
vom 23. JuU 1842 der Tiroler Baudircc- 
tionsadjunct Karl Ghega, nach sdn« 
KUckkehr von einer ihm aufgetragenen 
Studienreise nach Amerika, berufen. 

FUr den executiven Uaudienst wurden 
in l'nter' II diiui^^j i:nter die genannten 
Inspcctorca aclii Ubtsiuj^caieurabthei- | 
lungen, und zwar vier für die nördliche 1 
uMvl vier für die siliiliche Linie gebildet. 
Jeder dieser Abthciiungen, deren Anzahl 
und Geüch.Hftszuweisung übrigens einem 
häuti<rcren Wechsel unterlag, wnrt'n R;m- 
streckcn in der Länge bis zu 20 deutschen 
Meilen [i 50 iirm] zugewiesen. 

Die Obcringeniet!r.i1'>tVieiliinL:en thcil- 
ten .sich für die eigciUliclic Bauführung 

wrtin lür die AusInge im Vuraiischlape vor- 
i;rSLhen war, «iJer die Lieleriiiij; oder Aus- I 
tührung im Wc^e der Cioncurrenz statt- 
finden sollte. 

Zu den ( ietienstünden, worüber Bericht 
zu erstatten war, i;chilrlen ferner: a)le 
Vergleicbe über fiechtsstreite, die aus den 
mit Privatuntemehmcm abfrescnlossensn Ver- 
tragen (»der anderen Keclusgcseh.ltten der 
(Jeneraldirection ent.'^prangeu — die Ab- 
scliicilung von \'erliisten, wenn es er- 
wiesen w.ir, dass das Staatseiiientlnitn, 
we!chr> Jli X'erlust traf, durch r-m. imver- 1 
nieidlichen Zuf.ill, mithin olnie Jemandcns 
Verschulden zugrunde ging, insi »ferne der 
abzu'tctircihpnde Retrnj' 200 f\ Uberstieg — 
die .N-kIi-:^!^ und AhM.!.rctbunjr der aUS 
der Amtshandlung der BuchiiaUunß entsprin« 
ficnden, die Beamten und Untergeordneten 
der tlcneraldirection betretfenden Rcch- 
nungsniängel, wenn die Huelihaltung die von 
dem Keelinungsli L I i' l;' !• nen Erläute- 
rungen Kir rUcksieliL->u ui Ji^ uuJ grundiialtig 
erklärte und der Hetrag 200 ti, ü TsJiritt. 

Der li'iheren Entscheidung waren weiter 
zu unterziehen: jede stabile oder zeit- 
lielie X'crmehrung der Beamten und mit 
Diensteid Angestellten, oder die Erhöhung 
des Gehaltes und ihrer Gentisse über den 
systemisirten Besoldungsstand — BesetzuneS' 
vorscbtttg:e zu dem Dienstplatze des Ad- 
juncicn der Generaldirection und zu allen 
Anstellungen, mit welchen ein Gehalt oder 



in Bausectioncn, welche unter der Lei- 
tung von Abtheilungsingenieuren stan- 
den, und in der Kegel eine- Länge von 
drei bis vier deutsche Meilen [33 bis 3Qkm] 
umfassen sollten. 

Unter den Ingenieuren endlich stan- 
den die Assistenten, denen höchstens 
I bis 1 '/s deutsche Meilen [7 '/i bis 1 1 km] 
lange Baustrecken zur Beaufsichtigung 
zugewiesen wurden. 

Sowohl die Oberingenieure, wie die 
Abtheilunj^siugcnieure und die Assisten- 
ten waren mit kurzen, bündig abgefass- 
ten üienstinstructionen versehen, welche 
ihre wesentlichen Dienstobliegenheiten 
enthielten. 

Besondere Oberingenieurabfbeilttn'^'eTi 
mit Zuweisung noch längerer Strecken 
waren für die I'rojectirung und Ausfüh- 
rung der TIi icbb;iTiten aiif-estellt. 

Sobald die li.iu/.eit liciaiirückle, wur- 
den jedesmal die Ingenieure und die 
Assistenten in der erforderlichen An/ihl 
zur lieaufsichtigung imd Leitung der 
Bauführungen ausgesendet. Nachdem die 
günstige Bauzeit ihr Ende erreicht b itte, 
wurden die Sectioncn im Persfinal stände 

eine Bestallunir von 600 fl. oder \ on mehr als 
Ooo f\. verinni.icu w ir der Diensttausch der 
eben bezeichneten Beamten, deren Erncimiuig 
ausser dem Wirkungskreise der General- 
direction lag- - die Annahme der Dienstcsent- 
s.igung von den Beamten der oben erwähnten 
Kategorien —die Bewilligung eines Urlaubes, 
wenn die Dauer desselben sechs Wochen 
überschritt oder wenn der Beamte in 
das Ausland zu reisen beabsichtigte (der 
Vorsteher und der Adjnnct di r General- 
directixn durften nur mit Bewillii^ung des 
l'f isul, nit-ti der allgemrun-n llolkamnier 
einen Urlaub antreten; der Cieueraldirectur 
war verpflichtet, wenn er siel) vi>n seinem 
Posten auf hinger als acht Tage in Ge- 
schäften entfernte, dem Präsidenten der all- 
gemeinen Hofkammer die vorläufige An- 
zeige zu machen) — die Entlassung und 
I Degradtrung von Beamten und Angestellten, 
I welche den Diensteid abgelcsTt hatten, inso- 
ferne sie nicht zur I^iencrsch ifi ueli rtun — 
die, wenn auch nur zeitliche Wu-.leranstcllung 
eines Individuums, welches noti ris^h wegen 
I eines N'erbrcchcnsoder einer schweren Polizci- 
I Übertretung abgeurtheilt, oder wegen eines 
Dienstvergehens entlassen worden war — 
ebenso die definitive oder zeitliche An- 
stellung eines Individuums, welches in Pri- 
vatdiensten stand oder im Äivatstande lebte, 
und wegen eines Verbrechens oder einer 
schweren PolizeiUbertrstung abgeurtheilt, 
oder blos aus Mangel an rechtlichen Beweisen 
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verringert und die clnlierufenen Beamten 
zur Ausarbeitung Uer Projecte u. s. w. 
fOr die weiteren Baustrecken verwendet 

Zur Besorgun<r der Grundeinlösungs- 
geschäfte wurde in südliciier Richtung, 
wo die Stände Steiermarks die Kosten 
der Gnindeinlösunrr auf sich genommen 
hatten, eine Commission niedergesetzt, 
welche von einem ständischen Verord- 
neten geleitet wurde. In nördlicher Rieh- ' 
tung wurde eine landesfUrstliche Com- 
mission aufgestellt, die aus einem Kechts- 
verständigen und dnem Oeoonomiebe* 
amten bestand. 

Man rilluntc dieser ersten Dienstes- 
organisation des Staatseisenbahnbaues in ; 
Oesterreich eine i^nsse Einfachheit nach, ' 
welcher hauptsäclilicli das so rasche Ge- 1 
Hngen des gancen Werkes zu danken 
gewesen sei. 

Diese Einfachheit war judcutalls 
wesentlich auf den Geist zurück/uführen, 
in dem iWc ( tr^.misatiim von Francesconi 
gehandhabl wurde. Derselbe war lurtge- ; 
setzt bestrebt, zu dem Ende die mög- 
lichste Wreiiifachunc: cios ClL^cIiäftsver- 
fahrens Ik-i di.i CcuuralüircLUua einzu- | 

losecsprotlicn v. nr Je — die Jetinitive .An- 
stell uiijj von LiJivuiiu II, w ri. lif das vierzigste 
Lebensjahr vollendet Jiattcii und aus dein 
Privritstande aufiieiioinincn werden sollten 

— die verfügten Suspensionen von Beamten 
und Angestellten, deren Ernennung der 
Geoeraldireciion nicht zustand, worüber unter 
AntOhrong der BeweggrOnde die Anzeige 
zu erstatten war. 

Zur höheren Genehmigung waren noch 
vorzulegen: die Bewilligung von Besoldun^s- 
vorschüssen für Beamte, deren Gehalt 800 tl. 
(itTrr-i> liritt, oder insoferne inclir .il> /w ;iazig- 
muuatiichc Fristen eingerär.nit \vl rJm »uilten, 
oder der etwa vorher enipi in- .hl H' soldungs- 
vorschuss noch nicht ganz berichtigt war 

— die gänzliche oder theilweise Nachsicht 
eines üesolduugsvorschusses ausser in lOdes- 
a]leD,wenn die (Jneinbringlichkeit gesetidich 
nachgewiesen war — Aushilfen lUr Beamte, 
Angestellte und Diener, welche durch lang- 
wierige Krankheiten oder andere Uneltlcks- 
iWc KU ausserordentlichen, gegen ihr Ein- 
kommen imverhültnismiissip; jirossen .Aus- 
lagen genöthigt wurden, eine l'nterstützunn 
d.iIiLt diiiiiifiKi ncJut ItLii, und sich dcrscliicn 
auv;li diir^h i.idLlk».>4CÄ Benehmen und Dienst- 
Htl^s w ün-lii: gemacht hatten, insolern der 
Betrag der Aushilfe für Beamte und Ant:c- 
«teilte der Beamtenkatejiorien 100 11. und lür 
die Diener 50 Ii. überstiei;, oder der dazu im 
Jahresvoranscblage bestnnmte Betrag er- 
schöpft war — aUe Geldbclobnungen, welche 



führen und festzuhalten, um jederzeit in 
der Lage zu sein, das ganze Geschäft 
durchschauen, flberwachen und contro- 

liren zu können, und die Evidenz des» 
selben so zu handhaben, dass er in jedem 
Aug^blicke genaue Rechenschaft geben 
konnte. Dabei sollte das Personal stets 
so verwendet werden, das.s jedem ein- 
zelnen Beamten die Möglichkeit geboten 
sei, sich in dem ihm bestimmten Wir- 
kungskreise ungehindert zu bewegen, und 
sich in demselben auch auszuzeichnen. 

Nicht zum mindesten war aber jene 
Einfachheit des Geschäftsverfahrens auch 
dadurch bedingt, dass Francesconi durch 
die .Anstellungsverhältnisse der damaligen 
Zeit, welche ihn in der Wahl tücl.figer 
Individuen beschränkten, gezwungen war, 
die verhältnismässig wenigen technischen 
Kräfte, die ilun Gebote "taiiLlen, 

wirklich bestens au.szunUtzcn ; er nmsstu 
daher trachten, dieselben, und zwar auch 
die höheren technischen Bi-iimten, von 
jeder überflüssigen Hur<.auar'ncil frei zu 
halten, und sie zur unmitlc'ibaren thätigen 
Einrtussnahme bei der Ausarbeitung der 
Projecte und der wirklichen Bauau.^lüh- 

die Gcucia^Jirceu i:i in Antrag bringen zu 
sollen glaubte, \v. Ii i sie sich die darüber 
bestehenden a. Ii. Vorschriften cegenwärtig 
zu halten hatte — die Bewilligung von 
Reise-, Zahlungs und L'ebersiedlungskosten, 
d.mn von anderen Gebühren, in.solern von 
den hierüber bestandenen Normalvorschrilten 
Abweichungen stattzufinden hatten. 

Berichte waren auch zu erstatten. Uber 
zu bewilligende Gnadengaben aller Art — 
über die Bewilli^^un^ von Pensionen, Provi- 
sionen, Erziehuu'isbeitriigen und Sterbe- 
qu,.; t.i'.i :i, in-ioterne es sich um .Abweichun- 
gen Will dca streng nonnalinässisien Bezügen 
und den hierüber bestandenen \ orschriften, 
oder um solche Bcimte und deren Witwen 
und Waisen handelte, deren F.rncnniuiji der 
I üeneraldircction nicht zustand, oder in- 
sofern die Ver^etzun^ in den Ruhestand aus 
einem anderen Grunde, als wejrcn leg tl nach- 
«gewiesener, durch körperliche Gebrechen 
I herbeigeführter Unfähigkeit zur Fortsetzung 
I der Dienstleistung zu verffigen war — tlber 
das Befui;nis, solche Betr^ige ausser den 
Grenzen der i'>stcrreichischen Monarchie zu 
geniessen. 

Die noiTnalmiissigen Bezii'^e für diejeni- 
gen Beamten t)der deren An<;eh(>ri<ie und 
iene Diener, deren Krnennunf; im Wirkuntjs- 
kreise der ( ieneraldirection laj^, war dieselbe 
mit Üeubachtung der bestehenden Vorschrif- 
ten zu bewilli<:ea und im gehörigen Wege 
I anzuweisen befugt. 
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runt;, insbesoiulctc- zur thäti<;en Ver- 
wendung >auf dem Felde«, wie er sich 
au«9tudrOckett pflegte, und zur steten Be- 
gehung; des Terrains zu verhalten. 

So kam es, dass, bei den fortwährenden 
Bereisun^^en der Strecken durch die 
leitenden Oberingenieure, dann durch die 
denselben übergeordneten Inspectoreii 
und durch den Generaldirect^)r selbst, die 
meisten Fragen mflndlich btrathen und 
entschieden wurden, und die acten- 
massige Correspondenz auf das noth- 
wendigste beschränkt blieb, dergestalt, 
dass persönliche ("nntrole und persön- 
liches Vertrauen die Grundpfeiler der 
ganzen GescbflftsfQhrung bildeten. 

Besondere (!) r a n i s a t i o n des 
Dienstes im I o m b a r d i s c h • v c n e- 
z i a n i s c h e n Königreiche I 'ic Nuth- 
wendigkeit besonderer Jienstesorgani- 
sat<Mischer Vorkehrungen eingab sich für 
den Ilofkammerpr.lsidcntcn -.md für die 
üeneraldireetion der ^taatseisenbahnen 
infolge der eigenthttmlichen Verhältnisse 
der ^ lml^ardisch - venezianischen Kaiser 
Ferdinands-EisenbahngeselUcItait. 



Dem Präsidenten Jcr allgemeinen 
Hutkammer waren periodisch vorzulegen: 
monatlich das Generaldircctiuns-Vorstands- 

Erotokoll — vierzehntiigifr die Referats- 
ögen der Generaldircction, — monatlich, und 
swar bis 20. eines Jeden Monates der Vor- 
anschlag fdr das Gelderfordernis des« näch- 
sten Monates — vicrtelj.ihri«; und z\v h ! i> 20 
des dritten Monats in dem bttit-llLuden 
(Juartale, Jic X ii, liw i. i-unjr der in den nilcli- 
sten drei Moii.iti II \ rzunebmenden Arbeiten 
\ind Bauten — \ n rti Ijähriu am Sehlusse des 
\'iertelialires und latijrsteus bis 10 des darauf- 
folgenden Monates die Anzeijje über die in 
dem abgelautenen N'ierteliahre unternomme- 
nen Bauten und Arbeiten auf allen Bahn- 
Strecken und die in UieMtn \'iertel jähre vcr- 
auBgabteGeidsumme — vierteliährig dieUeber- 
sicht über die von der ( ieneraldirection 
vor^jcnommenen Dienstesanst< lluni;en — jähr- 
lich, und zwar liint^isteiis bis Knde Juli eines 
jeden Verwaltuniisjahres der Kauplan tür das 
nächste Jahr unter Nacliweisun<r der dazu 
ertorderlithen Geldmittel — jalirhch und zwar 
nach Ablauf eines .NIonates nai.li dem Schlüsse 
des \'erwaltui(i:siahres, das V erzeichnis der 
unerledi;;tcti Gcsch.lttsstücke und der noch 
riickstjudigen iierichte -~ jährlich, und zwar 
nach Ablauf zweier Monate nach dem 
Schlüsse des Verwaltunicsjuhres, der Ge- 
harungsausweis und Keehnim<^>ah»chluss 
für das verflossene Jahr. 



Bereits in der allgemeinen Ccschichte 
der österreichischen Eisenbahnen im ersten 
Bande dieses Werkes [Seite 3I3 und fF.] 
wurde jener inneren Schwierigkeiten und 
Misshelligkeiten Erwähnung gethan, die 
sich im Schosse der genannten Gesellschaft 
der Ausführung ihres Bahnunternehmens 
entgegenstellten und dasselbe beinahe 
zum Scheitern braditen, sowie jener Con- 
cessionen, welche die Regierung nach 
längeren Verhandlungen über kaiser- 
liche Ermächtigung vom 22. December 
1842 dieser Bahi^esellschaft zur Be- 
seitigung jener Hindernisse und zur 
möglichsten Förderung ihres Gesell- 
schaftszweckes zu machen sich bereit 
erklärte. 

Liitcr den Bedingungen, au wciclie 
die Regierung diese Concessionen knüpfte, 
befand sich auch die, dass der Direction, 
bezieluuigsweise den beiden Sectionen 
derselben landesfttrstliche, administrattve 
und technische Organe, die nach überein- 
stimmenden Instructionen vorzugehen 
hatten, zugewiesen wurden, und dass 
sich die ( u"^t'llscliatt im Falle einer 
Meinungsverschiedenheit zwischen den 



Ausser diesen Nachweisen hatte die 
tieneraldirection alle infoly;e besonderer 
Vorschriften zu liefernden periodischen Aus- 
weise dem PrAsidenten der aileemeinen 
Hof kainmer vorzulegen, und Uber alw Gegen- 
stände Bericht zu ersutten, worüber ein 
solcher gefordert wurde, oder deren Gendl- 
uii^ung oder BestätiL^iu: der höheren Ent- 
scheidung vorbehaUcn war. 

Wenn CS sich um die Entlassung oder 
die ne-iradinuig definitiv oder zeitlich an- 
j^estelltti lic. unten aus Strafe handelte, 
hatte die Üirection jedesmal ihre Anträj^e 
mit umständlicher Begründung dem Hof- 
kannnerpra.sidenten vorzulegen. Das zu der 
Classe der I.>iurnisten, Atttsehcr und Diener 
gehörige Personal konnte von dem Director, 
nach vorl.lutig aufgenommenem Protokolle 
aber die Veranlassung, entlasse» werden. 

I Zu den Kelugnissen der Generaldirection 
rrfluirte es. die tür den Dienst erforderlichen 

I Üiurnistcn aufzunehmen; sie war bei der 
Aiii:i:ilii:: derselben an die hierüber im all- 
neuieinen bestandenen X'orschritten mit der 
Ausnahme gebunden, dass auch Kanzlei- 

firakttkantcn landesfUrstlicher Behörden und 
ndividuen aus dem Militärstande, ohne davs 
ihre Dienstzeit als unterbrochen angesehen 
wurde, und mit Vorbehalt ihrer Stellung, 
ihrer Rechte und ihres Rttcktrittes, mit 
Diumen während der Dienstleistung bei der 
Direction betheilt werden durften. 
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Pircctionsscctionen einerseit!^ und den 
administrativen und technischen Com- ! 
missXren andererseits dem Amspruche | 
des IIofkatTimerprästdiams su , unter- 
werten habe. I 

Diese landesfttrsffichet» Commissare 
hatten bei dem Unternehmen die Ciencral- 
direction iQr die Staatseiseubahnen zu 
vertreten und waren der letzteren unter- , 

>rJiH t. 

Speciell der technische landesfürst- , 
liehe Oberbeamte hatte die Aufgabe, 

darauf zu sehen, dass die Rahn zweck- 
mässigi öconoiniscb, nach den bewilligten 
Plänen und in den zu bestimmenden i 
Zdtabsctinitten ausgeführt werde, sowie 
auch, dass die Hahn vor ihrer Eröffnung 
mit den dazu nöthigen Betriebsmitteln 
versehen sei, und nach der Eröffnung i 
mit Ordnung, Zweckmässigkeit und 
Siclierheit betrieben werde. 

Der technische lande.sfilrstliche Com- 
missär wun!e, soweit nöt^i;^^ als dem 
administrativen [pohtischenj landesfürst- 
lichen Commissär untergeordnet be- 
trachtet ; er hatte aber in technischen 
Angelegenheiten seine Ansichten gegen- 
über der Generaldirection selbständig zu | 
vertreten und dalie-r mit letzterer un- 
mittelbar zu correspondiren ; auch wurde 
demselben das zur Erfüllung seiner Auf- 1 
gäbe nöthifjc technische Hilfspersonal 
[techuiscbe AssistentenJ beigegeben. 

Als später nach neuerlichen Ver* I 
hantlluuf^cn (.\k- Staatsverwaltung auf 
Grund der kaiserlichen Entscliliessung 
vom i8. Januar 1846 die Fortsetzung I 
de> li.uies clor l<nnb,'irdisc]i-vcnc'/.i.ijii.sclicii 
Kaiser Ferdinands-Eisenbabn bis zur 
VoUendung derselben, dann die Bei- | 
Schaffung des gesaminten Betriclistnak- 
riales imd die Organisation des Betriebes i 
auf Kosten der Gesellschaft Übernahm, 1 
wurde ein eigenes landesfürsthches, tech- , 
niscb-administratives lospectorat [Eisen- i 
bsdininspectorat] ftlr die Bauausführung, 1 
Betriebsorganisirung und Betriebsüber- ' 
wachung der lombardisch-venezianischen ( 
Eisenbahn mit dem Amtssitze in Verona i 
errichtet, welches der Generaldirection für ' 
die Staatseisenbahnen und im höheren Zuge j 
dem Hofkammerpräsidium unterstellt war. 

Mit dem Beginne der Amtswirksam- 
keit dieses Inspectorates hatten die beiden [ 

Gewbictn« der £l«eab«imco. IV. 



bisherigen Sectioncn der riesellschafts- 
direction die ihrige einzustellen und 
gingen deren Befugnisse thetls auf das 
erwähnte Inspectorat, tlicils a\if einen 
neugebildeten fünfgliedrigen Gesellschafts- 
ausschuss, der seinen Sitz in Venedig 
hatte, Ober. 

Vorcinleitungen für die Be- 

t r i e b s f ü h r u n a u i\! e r n ü r d 1 i c 1 1 e n 
und südlichen Staatseisenbahn; 
Beschlussfassung üb er dteFrage 
der Verpaclitung des Fahrbe- 
triebes. Der Bau der nördlichen Staats- 
bahnstrecke von dem Anschlusspunkte 
an die Kaiser Ferdinands - Nordbahn in 
Olmütz bis Prag und der südlichen von 
MOrzzuschlag bis Graz, welche beide 
Linien, als die für die Staatsinteressen 
wichtigsten, zunächst allein in Angriff 
genommen worden waren, wurde von 
der (Generaldirection so rasch gefördert, 
dass bereits im Laufe des [alu es 1 S j 
die Voreinleitungcn lür die ürj^anisiruiig 
auch des Fahrbetriebes auf diesen Linien 
für den Zeitpunkt iluer Fertigstellung 
getrotien werden musstcn. 

Zu diesem Zwecke war zunächst bei 
der CiL tietaldirection, wie schon von 
Anbeyiüu au ui Aussicht genommen, ein 
drittes Inspectorat errichtet worden, dem 
speeiell die Vorsorgen für die Einrich- 
tung des Fahrbetriebes auf den zur Er- 
öffnung kommenden Strecken und die 
spätere re!>erwachung dieses Betriebes 
übertragen wurden. 

Zur Leitung dieses Inspectorates 
wurde der netriebscominissär der Kaiser 
Ferdlnands-Nordbahn, Adalbert S c h m i d 
[Siehe Abb. 184 im Band I, i. Theil, 
Seite iHqJ, als Inspectr.r berufen. 

Baron Kü bec k wies hierautdenGeneral- 
director, Hofrath Francesconi an, unge- 
achtet in dem kai^erii^Leri Hauil-chreiben 
vom 19. December 1841 eigentlich schon 
ausgesprochen war, dass der Fahrbetrieb 
auf den .Staatsbahnen mittels besonderer 
zeitlicher Verträge an i^vatunteniehmcr 
zu Überlassen sei, doch nochmals bei der 
Generaldirection die entscheidende Frage 
in reifliches Studium zu nehmen, ob der 
Bahnbetrieb auf den Staatsbahnen in der 
erwähnten Art der Privatindustrie zu über- 
lassen oder aber richtiger und zweck- 

II 
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luassit^cr im Wege der eigenen Regie 
ilcn Staates zu besorgen wäre. 1 
Die Meinungen waren in dieser Rieh- | 

tunn bei der Gener.ildircction getheilt. 

Während sich Kegicrungsrath 21 c 1 1 n e r 
und Inspeetor Schmid filr den Regie- 
betrieb des Staates erklärten, sprachen ' 
sich die beiden anderen inspectoren 
N e g r e 1 H und G h e g a, deren Meinung sich 
sodann auch Francesconi selbst an- 
schloss, für die Festhaltung an der bereits 
in Aussicht genommenen Vetpachtung 
des Fahrbetriebes aus. 

Die ersteren beiden stiU/tcn ihre 
McimiUif wesentlich auf die cauriiie ■ 
Schwierigkeit, j;i last L nmöglichkeit, bei I 
der Natur des J^ahnlKtriclies überhaupt l 
und Hisbesondere bei der Neuheit der 
Verhältnisse, auch nur annäherungsweise 
richtige Berechnungen aufzustLlIcii, auf ^ 
Grund deren solche Bestimmungen für | 
die Verpachtttni? und speciell fllr die dem | 
Pächter rn fj-fwährende \'crrjntnnn: fest- 
gestellt werden könnten, welche geeignet 
waren, einerseits die Staatsverwaltunis: auf \ 
die Dauer LTCicen Nacbthcüc zu schützen, , 
und anderseits der Betriebsunterneh- , 
mang eine dauernd billige Entlohnung 
für die Besorgung ihrer Obliegenheiten 
£tt bieten. 

Sie beriefen sich weiters auf den 
allgemeinen F.rfahrun^ssatz. dass für 
jede Untemehmuug eine solche Ver- 
waltung, bei welcher das Interesse nicht 
gethcilt sei, gedeihlichere Ergebnisse 
liefern müsse, als eine Verwaltungsform, 
bei der das BedArfeis und das Scono- 
niische Interesse einander dergestalt ent- 
gegenstünden, dass eine nöthigc Att<la<;e 
vielleicht oft nur iuiulgc eines Zwanges 
und vielleicht oft zu »pftt vorgenommen 
werden würde. 

Die Staatsverwaltung mOsste auch 
während der Pachtdauer unter allen Ihn- 
ständen für die Ordnung und Regel- 
mässigkeit im Dienste selbst Sorge 
tragen; sie müsste daher in dieser Be- 
ziehung bestimmte Instructionen ertheilen 
und den Vollzug genau überwachen 
lassen. Auch die Festsetzung des Tarifes 
sowie des Verkehrs der Züge müsste 
sie gleichfalls ihrer eigenen ausschUess- 
lichen Bestimmung vorbehalten, indem 
mit derselben die allgemeinen Interessen 



auf das innigste verflochten seien, uml 
die Staatsverwaltung nur hiedurch ihre 
höheren Zwecke erreichen könne ; eben- 
sowenig könnte sie endlich auch die 
Festsetzung der Vorschriften für das die 
Bahn zu Reisen und GflterbefiSrdermigen 
benutzende Publiaim einer Pachtunter- 
nehmuiig überlassen. 

Aus diesen Gründen, und da von dem 
Personal einer Pachtunternehmung eine 
ausreichende Wahrnehmung der Interessen 
der verpachtenden Staatsverwaltung nicht 
zu erwarten stehe, mümten seitens der 
Staatsverwjdtiing rn ihrem Schutze so- 
wie zu demjenigen der von ihr zu ver- 
tretenden öffentlichen Interessen so aus* 
gedehnte ( jwtrolmassrcjjeln mit einem 
so bedeutenden Personalstandc getrotfen 
werden, dasE nur eine geringe Vermehrung 
des letzteren genügen würde, um den 
Betrieb in eigener Regie des Staates 
besorgen zu können. 

Ein von letzterem selbst aufzustellen- 
der Verwaltungskörper vermöchte endlich 
aber auch schon im Hinblick auf die 
weitaus gesichertere Lage seines, einem 
geringeren Weclisel unterworfenen Per- 
sonals das Gesammtgeschfift mit grOnd- 
Hcherer Umsicht und ;^rr.s';crem Ansehen 
zu führen, als eine blosse Pachtunter- 
nehmtmg. 

Demgegenüber rnachteu die Ver- 
treter des Pachtbetriebes, an ihrer 
Spitze Hofrath Francesconi selbst, im 
wesentlichen geltend, dass, wenn auch 
nicht geleugnet werden könne, dass die 
Pestsetzung zweckentsprechender Pacht- 
bedingnisse eine schwierige Aufgabe sei, 
dieselbe doch nicht unlösbar erscheine, 
und dass kaum weniger Schwierigkeiten 
und Redenken votwalten würden, wenn 
der Betrieb in eigener Regie des Staates 
übernonnnen werden wollte. 

Dagegen biete aber die Vergebung des 
Bttiiehi^ an eine Pachtunternehmung 
iür die Staatsverwaltung den grossen 
Vortheil, dass sie hiebei von zahllosen 
administrativen und technischen Details 
befreit bleibe, welche uul der Anstellung 
einer grossen Anzahl von Bediensteten, 
ferner mit den vielfachen, höclist ver- 
wickelten Rechnungslegungen über die 
I Ausführung der Conservationsarbeiten, 
j über die unvorherges<Aene Beischafiung 
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von Hauinaterialien bei Elementarunf<'llleii, 
über den Verbrauch von Materialien, 
aber die Vorrathe an Bauzeug trnd an 
Hilfsmaschinen, Ober die Errichtun<j von 
Magazinslocalitäten etc. verbunden seien. 

Für diejeni|ren oben nambaft p^e- 
machten Vorbehalte, welclie die Staats- 
verwaltung aus öffentlichen Rücksichten 
machen mflsse, kOnne durch eine ent- 
sprechende Fassunrr j^r Pachtbedingnisse 
Vorsorge getroffen werden. 

SäninitTiehe Mitglieder der General- 
direction einigten dagegen ihre Meinung 
dabin, dass, wenn an dem System der 
Verpachtung des Fahrbetriebes festge- 
halten werden wolle, eine Voraus>ctzuii^ 
derselben bilden niüsstc, dass in Umgang- 
nahme von der ursprünglich festgehal- 
tenen Absicht, den gesammten Fahrfun- 
dus der Betriebsuntemehmung zur Bei- 
Stellung zu Überlassen, derselbe von 
der Staatsverwaltung angeschafft und 
der Betriebsuntemehmung, imter der 
Verpflichtung seiner vollständigen Er» 
haltung, lediglich zur Renützung über- 
lassen werde, und zwar deshalb, um 
einerseits der Regierung für die Zu- 
kunft und insbesondere für den Moment 
der Auflösung der Pachtverträge, die 
Möglichkeit einer freien Handlungsweise 
2U wahren, und um andererseits über- 
spannten Forderungen der netriebsuntcr- 
nehmung zu begegnen, die gewilrtigt 
werden müssten, sobald derselben diese 
Beschaffung überlassen Mis.he. 

Weiters einigten sich a.ueh alle Mei- 
nungen dahin, dass die vollendeten so- 
wie die noch später während der l'aehl- 
daucr nach und nach zur Eröffnung ge- 
langenden, anschliessenden Strecken nur I 
in ihrer Gcsammtausdehnung, und nicht 
ctwaeinzelne l iitcrabtlicilungen derselben, j 
das Object iler Verpachtung zu bilden ! 
hätten, eiuilicli dass die Verpachtuui; des 
Fährbetriebes überhaupt nur dann als ' 
eine mögliche Betriebsform ins Auge 
zu fassen w,1re, wenn mit Ausschluss jeder 
freien Concurrenz nur mit den beiden 
bestehenden Gesellschaften der Nordbahn 
und der Wien-Gloo;rrnit/er Bahn die Ver- 
träge Ober die pachtweise Fuhrung des 
Betriebes auf den in F^age kommenden, 
an ihre Linien anschliessenden Staatsbahn- 
strecken geschlossen werden können. | 



Der Hofkanimcrpräsident scMnss >ich 
seinerseits der von Franccsconi vertre- 
I tenen Ansdiauung an. Nicht zom min- 
desten war für ihn hiebei auch die Er- 
wägung massgebend, dass es sich um 
I den ersten Anfang des Betriebes auf 

den Staatsbahnen, sowie darum handle, 

I die Strecken nach ihrer Vollendung so 
schnell als möglich dem Verkehr zu 
! über;;oben, dass ferner die Sfaatsver- 
1 waltung hicbei dem Publicum die volbte 
I Beruhigung in Ansehung der Betrieb« 
führun;^ zn bieten verpflichtet sei - durch- 
wegs Momente, die es ihm weitaus räth- 
licher erscheinen liessen, den Betrieb den 
iKTe its über einen geschulten Dienstkörper 
1 verfügenden, anschliessenden Privatbahn- 
I Verwaltungen zu flbergeben, als mit 
einem erst in grosser Anzahl durchgän- 
i gig neu aufzunehmenden Personal den 
I Versuch der Führung des Betriebes in 

eigener Regie des Staates zu wagen. 
I K ü b e c k erstattete in dieaem Sinne den 
I Vortrag an den Kaiser und erhielt mit 
der a. h. Entschliessung vom 9. Decem- 
j ber 1843 die Ermächtigung, mit den 
beiden genannten Bahngesellschaf^en auf 
Grund der vorgeschlagenen Bedingungen 
in Unterliandlung zu treten, und zugleich 
bei der Dringlichkeit der Sache jene Be- 
stellungen in Ansehung des (undus in- 
structus, deren Ausführung die längste 
Zeit erfordere, zu veranlassen. 

Alischluss der P a c h t V e r t r g e 
mit den Direction cu der Wien- 

( ; 1 o M;^n i t zer Bah n und der Kaiser 
1' e rdin ands - X I I r d b a h n ; w e <? t- n t- 
lieh er Inhalt dieser Verträge. Mit 
der Fühnmg der Verhandlungen wurden 
von Kubeck die beiden Hofräthe von 
K r e m e r luul 1" r u n c c s c o n i betraut. 

Zuerst führten die Verhandlungen mit 
der Direction der Wicn-GIogi:nitzer Bahn 
zu einem l'irgebnisse, dergestalt, dass 
Kübeck unterm 6. August 1844 den Ab- 
schlnss des Vertrages mit die.«er Pahn- 
direction Uber die Betriebsbesorgung, 
danti über die Erhaltung des Bahn-Unter- 
und Oberbaues sowie der Gebäude zur 
kaiserlichen Kenntnis zu bringen ver- 
mochte. 

Nach diesem Vertraijc i'ibcrnnhm die 
Wien-Gloggnitzcr Bahn zunächst auf der 

II« 
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Staatslviliiistrecke von Mnr//uscWa;2, nach 
Graz, deren Eröttnung sclion bald hier- 1 
aaf am 31. October 1844 stattfand, so» | 
WTC auf den während der Dauer der 
FachUvit nach und nach zur Vollendung 
gelangenden weiteren Strecken der Wien- | 
Triester Staatsbahn die Besorgung des 
Fahrbetriebes und aller hiezu gehörigen, . 
nicht ausdrDcIdich ausgeschlossenen Ge- > 
schäflS7.wei)j;e, dalier insbesondere auch 
die Magozinirung der GUter und das j 
Speditionsgeschäft, endlich auf Grund eines ' 
btsiimlcten Anhanges zum Vertrage in 
bestimintetif Umfange auch die Erhaltung | 
des Bahn-L'nter- und Oberbaues sowie ! 
der Gebäude. 

Die Staatsverwaltung hatte der I'acht- 
gesgllschaft die fertiggestellte Bahnstrecke 
nebst sämmtlichen zu derselben gehöri- 
geii Sfatinns;^c1i.'uulen, WächterhSuscrn 
und unbcvve;^lsclita Gegenständen, lonur 
die sämmtlichen Betriebsmitid [tundus 
instructus], als Locomotiven, TciKicr, \Va- ' 
gen und .Schncepflü-^e, die Einrichtung 
der Werkstätten, dann die Mobilien, Uten- ! 
silien, Kequisiten und Werkzeuge zur zeit- 
lichen Benützung gegen die VerpHichtnng 
ihrer ordentlichen Krhaltung zu übergeben, [ 
und endücli aiiL?i dit,- crNirderlichen Ober- i 
bau-Keservemaleriaiien beizustellen. ' 

Der Zeitpunkt, wann der Betrieb zu 1 
beginnen hatte, war vr.n der Sl iat^ver- ' 
waitung der Gesellschaft bekannt zu ge- j 
ben. Der Betrieb durfte aber nicht frtther 4 
und nicht sp.ltrr beginnen, als bis von 1 
der Staatsverwaltung die zu befahrende , 
Strecke als zum Betriebe geeignet er- I 
kannt und die zur \'erwirkliclning des- 
selben erforderlichen N'orkehrungeu und . 
Einrichtungen getroffen wurden. \ 

Der ausschliesslichen Entscheidung der 
Staatsverwaltung wurden vorbehalten diu 
Festsetzung der Pretstanfe ftlr die Per- | 
sonen- und Güterbefrrderung, sowie der 
besonderen Bestimmungen rUcksichtlicli 
des Transportes der Postsendungen, fer- ' 
ner die Entscheidung über den Verkehr 
der ZOge, sowohl in Bezug auf deren 
Zahl, als auch in Betreff der Abfohrtszeit 
und der Geschwindigkeit der Fahrten. 

Im Einverständnisse zwischen der Ge- 
«iellschaft und derStaatsverwaltung waren 
die Mestimmungen für das V^erhalten des 
die Bahn zu Reisen und zu Versendungen 



benutzenden Publicums sowie auch die 
nicht ausschliesseud den öconomischen 
Theil des Betriebsgeschaflea betrefTenden 

I>!eiistinj«tructioncn für das gesaiumte 
Bahnpcrsonal festzustellen. 

Auch vor der Aufnahme, beziehungs- 
weise Ernennung der bei der Geldein- 
nahme und Geldverrechnung zu verwen- 
denden Beamten, dann der Magazineure, 
der techniselien Stationsbeamten, der 
Gonducteurc und Tackmeister, der Ma- 
schinenfllhrer und stabilen Wächter hatte 
die Pachtgesellschaft im kürzesten Wege 
die Zustimmung der Staatsverwaltung ein- 
zuholen und Im Falle der Entlassung eines 
der genannten Bediensteten die Namen 
desselben und die Gründe der Entlas- 
sung der .Staatsverwaltung anzuzeigen. 

Selbstverständlich war die Pachtge- 
sellschaft gehalten, aucli bei dem Hetriebe 
der Staatseisenbaluicn alle lür den Be- 
trieb mit Dampfkraft aus «itTentlichen 
.Sicherhcits- und Pulizeirücksichten erlasse- 
nen Vorschriften sowie die (lefällsvor- 
schriften genauestens /u be» »hachtcn. 

Die der Pachtgeselisehalt zugestan* 
denen Vergütungen theiltcn sich in all- 
gemeine Vergütungen, welche wieder 

a) in der P>e/.dilung der Zugförile- 
ruugskosten nach der Zahl der zurück- 
gelegten Fahrtmeilen, 

b) in der Hcznhhini^ für die Erhal- 
tung des Unter- und Uberbaues und der 
Gebäude, dann fbr die Besoigung der 
techniselien und l'\pedilsre;^ic nach der 
Meilenzahl der Bahnlänge und 

c) in einer Provision von der Brutto- 
Eiiniahme 

be«tanden*j, und in besondere Ver- 

') .An allutineineu Vergütungen wurJi n 
der i'achtgcselisthatt vom Tage <ler Bctriebs- 
erutTnung an zugesichert: 

a) an ZugfOrderungskosteu für jede 
zurückgelegte .Meile Fahrt mit einem regeU 
massigen uder Sepanitpersonenzuge sowie 
fUr iede Meite bei derlei ZQgen eemacble 

Hiltsfahrt 6 1. 4 kr., 

für jede zurück- legte Meile 
t'alirt mit einem regelmässi- 
gen oder Separatzuge oder 
mit einem gemischten Zu^e. 
bei dem mit der fUr Lasuu^c 
lestgesetzten Cicschwindig- 
keil gefahren wird, .sowie für 
jede Meile einer hei derlei 
Zügen gemachten Hilfsfabrt 7 > 4S ■ 
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gütungen für eine Reihe im Vertrage 
angefahrter, nicht regelmässig wieder- 
kehrender Betriebsteistungen 

Der Pacht\ ertrag wurde auf die Dauer 
von fünf Jahren, von jenem Tage an ge- 
rechnet, abgeschlossen, mit wdchem der 
betrieb auf der Bahnstrecke bis CilH 
eröffnet wurde. 

Da diese Eröffnung am 2. Juni 1846 
erfolgte, hatte das Pachtverhältnis bis 
zum 1. Juni 1851 zu währen. 

Ein halbes Jahr später <^elangte auch 
der Vertrag mit der Kaiser Ferdinands« 
Nordbahn wegen Besorgung des Betriebes 
auf der nördlichen Staatseisenbahn zum 
A hseli lasse. 

Dieser Vertrag, dessen Abschluss 
vom Kaiser mit Entschliessung vom 
15. März 1845 zur Kenntnis gcnonimen 
wurde, enthält fast in allen wesentlichen 
Punkten dieselben Bestimmungen, wie 
sie in demjenigen mit der Wien-Glogg- 
nitzer Fisenbahngesellschaft rücksichtlich 
der L'cbcrnahme des Betriebes auf der süd- 
lichen Staatseisenbahn festgesetzt waren. 

Erheblielare Verschiedenheiten be- 
trafen nur die Ucr BetriebsuutcMicliuuuig 
sugestutidenen Vergütungen, welche ge- 
genüber der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 



mit Rücksielit auf" die 1 



Her 



'ünsftgeren 



liir je Je /urtlckgelegte Meile 
Fahrt mit einem regclmflssigen 

tcniischten Zuge, bei dem mit 
er fOr l'ersonenzUgc festge- 
setzten Geschwindigkeit ge- 
fahren wird, sowie tUr jede 
Meile einer bei derlei Zügen 
gemachten Hilfsfahrt . . . 

fttr jede Meile Hilfsfahrt, 
welche bei Personen-, ge- 
miscliten 'der Lastzügen an 
sulelieii H.iliastellen gemaclit 
wirJ, deren Neigung nach 
den ;iusjj,emittelten Wihiilt- 
niäacti die Aulstcl!un<x und 
Verwendung von HiSl^l 
inotiven nöthig macht, pro 
Hilfslocomotive .... 

und für kalt zurttckbleibende 
Locöoiotiveo fQr jede Meile 

sofort 

b) für die Erhaltung des 
l'ntcr- und Oberbaues für 
jede in Betrieh gem)nimene 
Ba!mllllie «inJ jedes J-iliT , . 

dest^leielien lürdic Lilt.iltung 
der (leli.iude 

desgleichen für die Besor- 
gung" der technischen und 
Eapeditsregie 



6 fl. 54 kr„ 



5 » 4 » 

a » 34 ' 

3300 > - > 

600 » — » 

5500 » - » 



Bahn- und Bctriebsverhällnissc im Ver- 
gleiche mit jenen Vergütungen, die der 
Wien - Gloggnitzer Eisenbahngesellschaft 
zugestanden wurden, grOsstentheils ge- 
ringer ausgemessen werden konnten. 

Der Betriebsvertrag mit der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn wurde auf fünf 
Jahre, vom Tage der Eröffnung der Bahn- 
strecke von OlmUtz bis Prag, abge- 
1 schlössen und hatte sonach, da diese 
BahnerOfüiung am i. September 1845 
stattfand, bis 31. August 1850 su währen. 

Organisation des staatlichen 

Aufsichtsdienstes sowie des Be- 
triebsdienstes auf den verpachteten 
Staatsbahnen. Nach den gleichlauten- 
den Bestimmungen beider Pachtvertrage 
behielt sich die Sf.i.itsverwaltung ein um- 
fassendes L'eberwaciumgsrecht in An- 
sehung der genauen Vollziehung aller 
Vtitia^sbestimn»ungen durch die Pacht- 
ge.selLsi-halt vor. 

Zu diesem Zwecke wurden erstlich 
den Centr.iUcittinj^en der beiden Hetriebs- 
untemehmungcn liuidc^slür.stlielie Com- 
missäre beigegeben, zu welclien der 
Hofkammerpräsident fOr beide ünter- 

im Falle der Ausfilhruiii;. Je-, 
zweiten Bühngcleiscs lür jt-Jc 
Meile hinzugekommenen Gc- 
leises und ttkr jedes Jahr der 
Benützung nacn volfbrachter 
.■\usführunj; 500 t1 kr. 

die Vergütung für die Erlialtung der allen- 
falls WXhrend der Pa^:htdaiR-r zuwachsenden 

Unterbau- und Gebäudeobjecte blieb der 
jeweilig unter Bedachtnahme auf den Um- 
fang der neuen Bauwerber und auf Cruu.I 
läge der bereits tcsti^csetzten Prcis\ cr^;uiui»g 
zu tretenden besonderen Vereinbarung vor- 
behalten; 

e) für die MühewaltunK bei der Besur- 
gung des gesummten Betriebsgescbäftes von 
ie 100 H. der wirklich cinfliessenden Brutto- 
j Einnahmen eine Proviaion von 5 (L 

• Die wesentlichsten der der Pacht- 
) gesellschaft zugesicherten besoudereu Ver- 
' gütungen waren folgende: 

' l"ür die Vorbereitung des Dien-tpiTSO- 
nals imd für die erste L'niformiruii.^ des- 
selben für jede in l'x tni. b /u rn linK-r.Jt' 
Babnnieile, und z\\..r U^r .SUevl^c Mür^i/.u- 
scbliig-Gra/. lofx) H. — kr. 

, und der weiteren Strecken Ooo » — » 
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nehmungen die Hofräthe von Kremer | einer constanten eisenbahnfachlichen Bo 

und Francesco ni bcstinin^te. nMfsichti<mn<T des Rahnhetriches durch die 

Dieselben hatten das Kccht, jenen Staatsgewalt zu erblicken, und ist es in 
Directioiissitzungen der Betriebsuntcr- diesem Sinne aufzufassen, wenn Ekaron 
nehrmin^, welche auf die Retricbsge- Kübeck in einer Note an den obersten 
schälte der Staatseisenbahn Bezug hatten, Kanzler, deren Inhalt sodann in einem 
beizuwohnen, in alle Verhandlungen und Hofkanzleidecrete vom 6. October 1844 
in d'w f^esammte, die gcpaelitete Strecke an die nicJcrösterreichische Landes- 
betrettende Geschäftsgebarung dieser . regiening hinausgegeben wurde, aus- 
Untemehmung Einsicht zu nehmen, von | drOcklich darauf hinwies, dass dtirdi 
allen ein^cbläfji^fu \'crffli::nnc;en ihrer die Kinrichtung dieses L'ebcrwncbun^s- 
Direction Kenntnis zu nehmen, gegen apparates für das Publicum eine neue 
jede den Veitnigsbestimmun^^en nicht | Garantie gesdiaffien werde, die bisher 
entsprechende VerfOtnmrr ihr Wto ein- bei den Hahnen der Privatgesellschaften 
ztUegen, sowie die Einleitting von zur , nicht bestehe. 

cweckmSssi|;en Darchftahrun|{ des Be- | Dieser permanente staatliche Ueber* 

tricb^i^escliäftcs nothwendigen Verftt» : wachungsdienst wurde in der Weise 
gungen zu verlangen. j urganisirt, dass derselbe für bestimmte 

Wdters wurde verembart, dass von I grössere Bahnstrecken einem Ober- 
der Staatsverwaltung längs der ganzen ingenieur ttbcrtrai^en war. 
Bahn landesfUrstUche Organe aufgestellt ^ Jede einem Oberingenieur zugewiesene 
werden, die verpflichtet seien, die Be* , Baluistrecke zerfiel in Unterabthieilungen. 
sorgimg des Betriebsgeschäftes durch die welche von In^^enieuren zu Oberwaelien 
Organe der Pachtuntemehmung, nicht nur 1 waren; denselben waren wieder Assistenten 
vom Gesichtspunkte der Hintanhaltung j zur Beau£iichtigung von bestimmten 
jeder Gefährdung des Staatseigenthums Strecken dieser Unterabthetlungen zu- 
aus» sondern insbesondere auch aus i gewiesen. 

Rücksicht auf die Sicherheit und Regel- I Zur Ueberwachung des ftmdus in- 

mässigkeit des Bahnbetriebes, sowie structus wurden an bestimmten Orten in 
endlich auch in Ansehung des Benehmens Unterordnung unter den Oberingenieur 
der gesellschaftlichen Betriebsorgane | eigene Ingenieure und Assistenten auf- 
gegenüber dem Publicum, sorgfältig zu gestellt. 

Überwachen. ' Zur Ciontrnle der Einnahmen wurden 

In diesen landesfürstlichen Ueber- ■ von der GeneralUirection jedesmal specielle 
wachongaorganen sind die ersten Anfänge * Revisoren entsendet. 

für jeden Tag und jede 
Babnmeile während der Zeit 
von der Aufstellung des Per- 
sonals bis zur ErOtTnun^r des 
Betriebes als VerpUtunjc fOr 
die Conservation der ikilm 
und der (lebäude, liir Jic 
L'iitLrhaltung des lVrsi»nals 
sowie für die ßeisthatfunij 
der kleinen Bedürfnisse . . 

Dcbstdem für jede zur Er- 
probung der Bann oder der 
Betriebsmittel zurückgelegte 

Meile Fahrt 

für jede ^ceiicnüber der fest- 
gesetzten Fiihrordnunjj weni- 
ger gemachte Fahrtnieile . . 

für Nachtfahrten über die 

fewOhnlichen Zupftirdenmus- 
Hsten, für jede ni der Naeltt 
getnachte l-ahrtmcile uueh 
eine Mebr\'ergütung von . . 
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29 fl. — kr. 
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] für die ßeseitiL:unji von 
I Schneeverwthuni;fii tttr jede 
mit dem Scbneeptluge ge- 
roachte Meile Pahit .... 

unJ bei V'crwendung von 
uiehrcieu Luconiotiven für 
jede wcitcic M.aschine für 
die Fahrtmeile noch .... 

für jede Meile Hilfsfahrt ans 
Anlass von Elemea t a r eteig- 
nissen oder anderer ausser- 
ordentlicher Failt 



5 fl. 58 kr. 



S8 



Weitergehende .Auslagen aus Anlass von 
F.tementarcreignissen, oder für Reparaturen 
an dem FahrtundiiS, die durch L'nvollkommcn- 
beit der Achsen und Räder nothwendig 
wurden, oder für von der Staatsverwaltung 
vorzunehmende Versuche hatten der Pacht- 

{Gesellschaft gegen ordentliche Rcchnungs- 
egong besonder» vergütet zu werden. 
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Alle genannten Ucberwachunjjsorgane 
waren mit ausfQhrlichen gedruckten 
Dienstinstructionen ausgestattet 

Der Betriebsdienst sdbst war auf den 

beiden Pachtbahnen v^n den nL-tricbs- 
i' iiterneliiiiutigtn im Einverständnisse mit 
licr K'L-t;ierung, jedoch auf den nördlichen 
Stiiatsbalmen nicht in völlig gleicherweise 
Wie aut den südlichen, organisirt. 

Auf den crsteren lag die Oberleitung 
des ganzen Die nstes in unmittelbarer Unter- 
ordnung uiUci die Direction der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn in den Hflnden 

eines ' AdrninistrationscnimmissSr«; . 

Demselben war speciell lUr die Leitung 
des materiellen Bahnbetriebes, welcher 
die Krhnltnng und Erneuerung des Bahn- 
Ober- und Unterbaues, der Gebäude sowie 
alier BetriebsmitteK dann die Ueber- 
wachung de«; zm anstamlslosen niid zweck- 
mässigen Beförderung der Personen und 
GlKer erforderlichen Dienstes und des 
dafHr beslimnitcn Personals, endlich 
die Beistellung der für den Fahrdienst 
nOtiii(^n VerbrauchsgegenstSnde in sich 
begrilT, ein »Betriebscoinniissär s als dci 
auch der Regierung gegenüber fUr die 
Sicherheit» RegelmSssigkeit und den 
ungestörten Ganj; des Betriebes ver- 
antwortliche Oberbeamte, unterstellt. 

Dem Betriebscoinmissir, dem zur 
Hilfeleistung in der Ausübung seiner 
Berufspflichten nach Erfordernis ein Stell- 
vertreter, zwei Amtsingenieure, dann 
Assistenten und Kanzlistcn beigegeben 
waren, unterstanden die längs der Bahn 
aufgestellten Ingenieure, Assistenten, 
Bahn- und Bauanüneher, Bahn- und Stations- 
Wächter, ferners in Bezug auf die Ueber- 
wachung dtr Züge und der Sicherheit ihres 
Verkehrs das Zugbegleitiuigspersonal, 
dann die mit ^^aterialempfa^u, Abf^abe 
und Verrechnung beschäftigten Ikaniten 
und Diener, insofemc sie nicht dem 
Revisionsamte an<;ehörten, endlich die 
der Wcrkstältenvervvaltung zugehörigen, 
mit der Instandhaltung und Verwaltung 
der nctriebstnittcl beschäftigten Beamten 
und Bediensteten, also insbesondere auch 
die den Fahrdienst besorgenden Ober- 
werkfnhrer, W'crkfflhrcr. T .ocomotivftthrer, 
Wagenmeister und Aufseher. 

FOr die Leitung^ des die Manipulation 
und Verrechnung beim Personen- und 



Sachentransporte betreifenden Dienstes 
bestand abgesondert in unmittelbarer 
Unterordnung unter den Administrations- 
commissär ein Oberexpedit, an dessen 
Spitze ein Obcrexp«. Jitnr stand, und 
dem in den ^statiunen die Expeditoren, 
Expedienten und Expeditskaozlisten, dann 
in ^ri'iS'.ercn St.Uinnen, wo eigene Mapa/.inc 
besiandcii, auch die Mag:uineure und 
deren Adjuncten unterstellt waren. 

Aehnlich war der Dienst auch auf 
der südlichen Staatsbahn nur mit dem 
Unterschiede organisirt, dass in unmittdk 
barer Unterordnung unter die Direction 
die Leitung des ganzen materiellen Bahn- 
betriebes dem gesellschaftlichen Ober- 
ino-enicur, der zugleich der I?e<xiertin'^ 
gegenüber als verantwortlicher Betriebs- 
commissär fungirte, sowie diejenige des 
Expedits- und Mana/insdicnstes einem 
Expeditsdircctor übertragen war. 

Das Piilizei;^esetzvomJahre 1847 
und die Organisirung des staat- 
lichen Eisenbahnaufsichts- 
dienstes auf (^1 ru n d desselben. 
Bereits in der Darstellung der ersten 
Entwicklunu^speriode des österreichischen 
Eisenbahnwesens wurde jener Beratliungen 
gedacht, die in den Jahren 1H39 und 
1840 in Ansehung der Erlassung dnes 
für die Eisenbahnen allgemein giltigen 
Polizeigesetzes gepflogen wurden, die 
aber, nachdem zuletzt unterm 15. De* 
cember 1840 der Entwurf für ein Eisen- 
bahnpolizeiregidaliv der kaiserlichen Ge- 
nehmigung unterbreitet worden war, in 
dieser Periode nicht mehr zum Abschlüsse 
gebracht wurden. 

Mit kaiserlicher Entschliessung vom 
23. Januar 1842 wurden vielmehr dem 
obersten Kan/Kr für die Abfassung dieses 
Regulativs eine K'cihc neuer Directivcn 
ertheilt, die eine vCillige Umarbeitung 
desselben nöthig machtt-n. 

Einen starken Impuls erhielten diese 
Arbeiten alsbald infolge eines grauen- 
erregenden Unfalles, von dem am 8. Mai 
1842, bei Meudon auf der Paris mit 
Versailles verbindenden Eisenbahn, ein 
nach einem Feste in letzterer Stadt mit 
Uber 600 Passagieren nach Paris zurück- 
kehrender, von zwei Maschinen gefQhrter 
Zug ereilt wurde, und der wegen der 
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enortnen Zahl der Opfer*) in der j^anzen 
Welt ungeheures Aufsehen und geradezu 
Bestürzung erregte. 

Mit kaiserlichem Handschreiben vom 
31. Mai 1842 wurde der Befehl ertheilt, 
die Verhandlungen wegen Zustande- 
bniif^uiit; des Pnüzeiregulativs f^ir die 
Eisen balinen in kürzester Frist zum 
Schliisse zu fahren und in dieses Regu* 
lativ ^cei^ncfe Bestimmungen aufzu- 
nehmen, deren Beobachtung sich nach 
den neuesten Erfahrungen als erforderlich 
gezeigt haben. 

Mittlerweile war bereits bei der ver- 
einigten Hof kanzlet ieine Commission mit 
der Ausarbeitung vorläufiger, durch die 
Erfahrungen bei jenem Unfälle bedingter 
Sidierheitsmassregeln beschäftigt, welche, 
nachdem sie unterm 7. Juni 1S42 die 
kaiserliche Genehmigung erhalten hatten, 
mitHofkanzleidecretvom 11. Juni 1842 zur 
allgero^nM Verlautbarung gelangten.**) 

Das umgearbeitete Folizciregulativ 
konnte von der Hofkanzlei bereits am 
30. Juni 1S42 neuerlich dem Kaiser unter- 
breitet werden. 

Aber auch dieser Kalvvuif criücU 
noch nicht die kaiserliche Genehmigung; 
derselbe wurde vielmehr ne\ien Begut- 
achtungen, insbesondere auch durch die 
allgemeine Hof kammer, und infolgedessen 
mchrfaehen neuerlichen l 'inarbL-itungen 
unterzogen, die nocii durch Jahre dauer- 
ten, dergestalt, dass der letzte vorgelegte 
Entwurf erst nm -;o. jnrmar 1^47 die 
kaiserliche Approbation erlangte. 

In dieser kaiserlichen EntSchliessung 
wurde anbefohlen, dass d.is Regulativ in 
den betrelTenden, von Eisenbalinen durch- 
zogenen Provinzen als Gesetz, aber nicht 
mittels Patentes, und zwar vorderhand 
nur als ein Provisormm kundzumachen sei. 

Nadi Verlauf von drei Jahren seiner 
Wirksamkeit solle das Gesetz durch 
die vereinigte Hofkanzlei im Einver- 
nehmen mit der allgemeinen Hof kammer 

*) HauptsilcJilich deshalb, weil sich die 
in einer Anzahl dabei in Bnifld gerathener 

Waggons befindlichen Personen weisen Ver- 
schlusses der ThUren nicht zu retten ver- 
mochten, verunglQckien damals Aber 200 
Personen. 

**; Siclie den Inhalt dieses Hofkanzlei- 
decretes im III. Baude, i>eite 461. 



und der Polizcihnfstelle einer «genauen 

Kevision unterzogen und sollen mit Be- 
j nOtzung der inzwischen |3:emachten Er- 

fidininr^en die VorschUlf^e zu allf.llligen 
. Verbesserungen ausgemittclt und der 
I definitiven kaiserlichen Schlussfassung 

untcr/.()<xen werden, 
j Dementsprechend wurde bei Kund- 
! machung des Gesetzes in dem Eingange 

desselben der kaiserlichen Willensmeinung 
j dahin Ausdruck gegeben, dass das Gesetz 
1 vom Tage der Kundmachung an genau 

und inMihin;j,e iienbachtet werde. his 

, weitere Wahrnehmungen und Erfahrungen 
I die Erlassung anderer Bestimmungen 

nothwendig oder räthlich machen. 

Die nähere Darlegung des Inhaltes 
I dieses Gülzes ist Aufgabe eines anderen 
I Abschnittes dieses Werkes. 
I Vom Standpunkte der Organisation 
I des öffentlichen Verwaltungsdienstes 
interessiren zunächst haupt.sächlich die 
Bestimmiintjen der !?§ T und 2 desselben, 
wonach die iiesvjlUgung zur Betriebs- 
i eröffnung auf einer von einer Privat- 
gesellschaft errichteten Eisenbahn in die 
(^ompeienz dcrjcmj^en Landesstelle gelegt 
wurde, die in dem Standorte der Gesell- 
schaftsdirection ihren .Sitz liatte imd 
zugleich angeordnet wurde, dass vor der 
> Ertheilung dieser Bewilligung eine aus 
pnlitiseh.en und technischen Beamten 
zusammengesetzte Commission abzuord- 
I nen sei, welche darüber die Untersuchung 
f zu pflegen habe, oh die Bahn und die 
j zu derselben gehörigen Gegenstände, 
I dann die zur Verhütung von Unglücks- 
fällen ei iVirderlichen Hcr.stelhini:;'en und 
j Vorsichten m der Art ausgeführt seien, 
I ob die Fahrbetriebsmittel und überhaupt 
alle fdr den Petrieh erforderlichen Cegen- 
, stände in solcher Beschaffenheit zur 
I Verfügung stehen, und ob endlich für 
die beim Eintritte von Uni^Iücksfällen zur 
I Unterstützung, kettung oder zur Abwen- 
! dung grösserer Gefahren dienlichen 
Mittel und (ierälhe dergestalt Vorsorge 
gctrotfen sei, dass ein regelmässiger, un- 
gestörter und gesicherter Betrieb mit 
vollem Grunde erwartet, bei Unglücks- 
fällen aber die schleunige Hilfe geleistet 
werden könne. 

Ebenso wurde der politischen Landes- 
stelle, in deren Sitz die Directiou der 
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Bjlinunternehmung ihren Standort liattc, und ub dcmsclhcn alle Mittel des He- 

auch die Genehmigung der Dienstinstruc- | triebes dergestalt zur Vei tiimmi; sttlien, 

tionen für <.!as im executiven Betriebs- das*! die <irdcntliche Erfüllung lUr dit-sotn 

dieaste \cructulete Personal, nach vor- Personal ^»biiegenden V'erptlichtuuj^ca gi:- 

her mit der GeneraldirectioQ fOr die sichert erscheine. 

Staatseiscnl^ahiien gepflogenen Rück- j Gleichzeitig \s.ir icJocli auch noch 

spräche, vorbehalten. ' allen politischen Behörden und Orts- 

Zur Eröffnung des Betriebes auf den ; Obrigkeiten zur Pflicht gemacht, ebenfalls 
vor. Jcr Stantsverwaltung erbattten Bahnen innerhalb ihrer Bezirke für die Beohach- 
bedurtte es dagegen nach § 4 des Gesetzes tung der zur Erhaltung der Ordnung, 
der kaiseriichen Entochliessung, welche | Regelmflssigkeit und Sicherheit des Be- 
unter der von der berufenen Bchf^rde triebes erlassenen Vorschriften Sorge zu 
zu liefernden Nachwdsung, dass alle j tragen und deren V ollzug zu Uberwachen. 
Erfordernisse flh* diesen Zweck erfllllt . Dieselben wurden gehalten, den vor- 
seiet!, einzuholen war. erwähnten spocielfen .\nt'-;icht'^beamten 

Ein besonderer Abschnitt des Ge- über deren Aufforderung Jederzeit den 
setzes beschäftigte sich mit den Grand- ' gesetzmässigen Beistand zu leisten. 
Zügen für die Orj^anisation einer con- Nach Erlassung des Polizeigesetzes 
Staaten staatlichen Aufsicht über die wurden alsbald von der allgemeinen Hof- 
Eisenbahnen zur Erhaltung der Ordnimg, kammer Verhandlungen mit der ver- 
Regel m ässtgkdt imd Sicherheit des Bahn- einigten Hofkanzlei und der Polizeihof- 
betriebes. I stelle über die Detailbestimmungen für 

Die Oberaufsicht aber den Betrieb I die Organisation der Polizeiaufsidit Uber 
in dieser Richtung sowie die Hand- die Eisenbahnen gepflogen, 
habung der in einem weiteren Abschnitte Diese Verhandlungen beanspruchten 
des Gesetzes ausfuhrlich behandelten l.ingere Zeit dergestalt, dass die betreffende 
einschlügigen Polizeistrafgewalt wurde Verordniuig erst, nachdem sie am 8. Januar 
unter der Leitung der politischen Landes- 1848 die kaiserliche Genehmigung er- 
stelle der Provinz, durch welche die ^ halten hatte, unterm 17. Februar 1848 
Bahn oder die Bahnstrecke führte, der | an die Ceneraldirection für die Staate- 
Polizeidirection der Hauptstadt dieser j eisenb.dMicn mit dem I^edeuten hinaus- 
Provinz übertragen. gegeben wurde, dass zufolge kaiserlichen 

Für die Ausübung dieser Aufsicht Befehls über den Erfolg der getroffenen 

fl''er Jlh Betrieb in allen stim n Theilen Einrichtung dem Kaiser nach einer an- 

wurJc die Aufstellung eigtnet l^eamten gemessenen Zeitfrist die Anzeige unter 

angeordnet, welche den VoII/ul; der für Beifügung allfülliger Antrüge zur weiteren 

tiic Erhaltung der Ordnung, l\'e^elInässig- Aushüdun^; der Bahnaufsicht erstattet 

kcit und Sicherheit des Betriebes er- werden müsse, dass daher die »..eneral- 

lawen.en Vorschriften fortwährend genau . direction die Erfahrungen, welche sie in 

lu überwachen hatten. dieser Beziehung zu machen in der Lage 

Dieselben waren insbesondere ver- sein werde, zu »ainmeln und, wenn nicht 

pflichtet, sich die Ueberzeugung zu ver- ' früher die Nothwendigheit eintreten 

schaffen, ob die Bahn stets in fahrbarem sollte, l;ini;<ti tis naeh zwei Jahren einen 

Stande erhalten werde, ob ebenso die gutächtlichcn Bericht zu erstatten habe, 

Fahrbetriebsmittel und alle sonstigen zur I damit bei der vom Kaiser angeordneten 

Bahn rrchüri^en Gegenstände und Her- Revision des Polizeigeset/'es nach dessen 

Stellungen, und zwar die ersteren in der ^ dreijähriger Wirksamkeit gleichzeitig auch 

zur Vollziehung der festgesetzten Fahrten ! jene Aendeningen mitbeachtet werden 

n<''thigen Anzahl, stets in einem guten. konneu, welche sich hinsichtlich der 

zur Benützung geeigneten und die volle Uestimnmngen Uber die Bahnaufsicht 

Sicherheit des Betriebes verbürgenden wünschenswerth erweisen sollten. 

/Zustande eMlialten werdtn, endlich ob Nach dem Inhalte dieser N'erordnung 

^ Betriebspersonal in jener Anzahl : waren zur Bahnaufsicht nur landesfilrst- 

und mit jenen Eigenschaften bestellt sei, | liehe Beamte zu bestellen. 
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nicsiC nahn.iufsichtsbfanitcn waren 
der Polizeidirection der betrettenden 
Provinz nnter^eordnet und hatten aus 
einem rn!izcici):nniiss;'ir uiul einem tech« 
nischcn Cummi.vs.ir vm bestehen. 

Die Bestinunun^r des PoKzetcomtnts» 
särs war der I'olizeidirection. diejenit^e 
des technischen Commissärs, und zwar 
aus der Kategforie der Oberingenieure, 
der Generaldirection ftlr die Staatsciscn- 
bahnen überlassen. Oer Polizeicommissär 
hatte im Status seiner Polizeidirection, 
der technische Conimissär aber in jenem 
der genannten Generaldirection zu ver- 
bleiben. 

Zu der bereits oben angeführten, im 
Eisenbahnpolizeigesetze selbst festge- 
stellten Wirksamkeit berufen, hatten diese 
Bahnaufsiehtsbeamten keineswegs etwa 
eine selbständige Behörde zu bilden, 
welche aus eigeuciu Ausehen Veilüguugca 
oder Anordnungen zu erlassen, auf den 
Betrieb der Eisenbahnen einen unmittel- 
baren thätigen Einlluss zu nehmen oder über 
vorkommende üebertretungen der gesetz- 
lichen nestimmunfjeii eine ( tei iclitsbarkeit 
auszuüben berufen gewesen wäre; sie 
waren vielmehr nur als Organe zu be- 
trachten, durch welche sich die Staats- 
verwaltung vom polizeilichen Standpunkte 
aus die Ueberzeugutig verachaifen wollte, 
oh d.is Bahnpohzeigesetz wirklich be- 
folgt werde, oder ob Anlässe zu weiteren 
Amtshandlungen oder Massregeln für 
die competenten Behörden vorhanden 
seien. 

Nach dieser ihrer Stellung hatten die 

Bahnaufsiehtsbeamten ledi^lieli alle ilire 
Wahrnehmungen der ihnen vorgesetzten 
Polizeidirection anzuzeigen, rwa Aber 
deren Auftrag bei vorgefallenen Gesetz- 
widrigkeiten die Erhebung des That- 
hestandes und die Untersuchung vorzu* 
nehmen, und sich im übrigen jeder Ein- 
mengung in die Anstalten zur eigent- 
lichen Einleitung und DurchfQhruug des 
Bahnbetriebes sowie jeder eigenen Amts* 
handlung zu enthalten. 

Nur ausnahmsweise waren sie in 
dringenden, eine unverzügliche Verfügung 
erheischenden Füllen ermächtigt, be- 
fehlend und anordnend einzuschreiten, 
wenn nach ihrer Ueberzeugung aus der 
Nichtbeachtung ihrer Andeutung oder 



Aufforderung eine- iniminente Gefahr er- 
wachsen wäre; sie hatten aber sodaan 
in solchen Fällen ihr unmittelbares Ein- 
schreiten verantwortlieh zu vertreten. 

Es wurde nicht für nöthig erachtet, 
dass die Bahnaufsiehtsbeamten unaus- 
gesetzt auf der Balm verweilen, sondern 
als ausreichend erklärt, dass dieselben 
die Revision der ihnen zugewiesenen 
Eisenbahnstrecken nach dem Ermessen 
der Polizeidirection von Zeit zu Zeit 
unvermuthet, entweder gemeinschaftlich 
oder einzeln vornehmen. 

Bemerkenswerthe Verwaltuugs- 
massnahmen auf dem Gebiete des 

l'r i v a t bah n \v esen s in der ersten 
Hälfte dieser Periode bis zum 
Jahre 1848. Ausser der geschilderten 
ersten Orgrinisirimg des Staatscisenbahn- 
baues sowie des i'achtbetriebcs auf den 
fertiggestellten Staatsbahnen, dann der- 
jenigeti der aii^etneinen staatlichen Polizei- 
aufsicht über sämnitliche Eisenbahnen auf 
Grund des Polizeigesetzes vom Jahre 1847 
sind in der bisher besprochenen ersten 
Haltte der zweiten Periode bis zum Jahre 
1 848 auch noch auf dem Gebiete des Privat- 
bahnwesens eine Reihe sehr bemerkens- 
wertiier Verwaltungsvorgänge zu ver- 
zeichnen, von denen einige mächtig dazu 
beitrugen, im Geiste der diese Periode 
charakterisirenden leitenden Ideen die 
Privatbahnen immer mehr surllckcu- 
dr:ln<ien und die .\nslireitong des StaatS- 
babnsystems zu fördern. 

Zunächst muss erwähnt werden, dass 
bald nach Erlas.sung des kaiserlichen 
Handschreibens vom 19. Ueceniber 1S41 
bei der vereinigten Hofkanzlei, wohin, 
wie bereits bei Besprechung dieses kaiser- 
lichen Handschreibens mitgetheilt wurde, 
auch in dieser Periode die Angelegen- 
heiten der l'rivatbahnen ressortirten, zur 
Vereinfachung und Beschleunigung des 
Geschäftsganges die Eisenbahnangelegen- 
heiten von der Berathung im ganzen Ratlis- 
gremium ausgenommen wurden und deren 
Behandlung, ohne das Princip derCollej^al- 
berathung selbst preiszugeben, m i. m beson- 
deres Coinite, bestehend aus dem Kanzler 
und vier Ilofräthen der Hofkanzlei — 
darunter auch der bewährte Fireiherr von 
Drossdik — überwiesen wurde. 
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Zu bemerken ist weiter, dass mit 
kaiserlicher Entschliessiing vom 19. Octo- 
ber 1843, verlauthart durch das Hofkanzlei- 
decret vom 5. November 1843, über einen 
Präsidialvnrtratj des obersten Kanzlers 
vom 12. Januar 1^143 neue gesetzliche 
Bestimmungen in Ansehung des Verhält- 
nisses der cip.cn luLlierenHinfluss auf öffent- 
liche Interessen nehmenden Privatvereine 
erlassen wurden, welche auch über die 
Bikiunc; von Actienvcrciiien für die Con- 
ccshiunirung und 1-rrichtung von Privat- 
bahnunternehmungen Normen enthielten, 
die mit den Principien der allgemeinen 
Concessionsdirectiven noch vollkommen 
flbereinstiminten. 

In dieselben Jahre fielen die ersten 
Gründungen von Pensionsinstituten für 
die AngesteOten der Privatbahnen. 

Offenbar mitbeeinfliisst durch die 
sicherere Lage, in der sich die beim 
Staatsetsenbahnbatt angestellten Staats- 
hcdien'.teten hinsichtlich ihrer und ihrer 
Familien -Versor^rungsgenUssc befanden, 
beschlosa zunächst die Kaiser Ferdinands« 
Nordbahn in ilircr zwölften Generalver- 
sammlung vom 30. März 1844 die Grün- 
dung eines Pensionsinstitutes ftlr ihre 
Beamten und Diener, sowie die Zuwen- 
dung eines jährlichen Beitrages von 
4000 fl. C.-M. fllr dasselbe ans den Er- 
trägnissen der Unternehmung. 

Schon im nächsten Jahre folgte die 
Wien-Gloggnitzer Bahn nut einem ähn- 
lichen Schritte, indem sie in der siebenten 
ordentlichen Generalversammlung vom 
29. Januar 1845 die Gründung eines 
Pensionsfonds für die Beamten der An* 
stalt und eine jährliche Beitragsleistimt; 
in der Höhe von 3000 fl. C.-M. zu 
demselben aus Gesellschaftsmitteln be- 
schloss. 

Einen anderen Weg zur Erreichung 
desselben Zieles schlug die erste privi- 
legirte Eisenbahn^escllschaft ein, indem 
sie in der Generalversammlung vom 
15. Februar 1848, in Anbetracht ihres 
gerin<:jercn Beamtenstnndes von der 
Gründung eines besonderen Pensions- 
institutes absehend, die Direction er- ! 
mMchtigte, von Fall zu Fall die Pensioni- 
rung ihrer Beamten und die Versorgung , 
der Witwen derselben nach dem be- J 
stehenden Normale des Staates, also auch j 



nach im voraus bestimmten Gnmdsätzen 
vorzunehmen, und den hiezu erforderlichen 
Aufwand aus den Jahrcserträgnissen des 
Unternehmens zu bestreiten. 

Von bcdei:tendern Einflüsse auf den 
, Fortganir Jcr ütaatlichen Eisenbahn- 
I Politik im früher angedeuteten Sinne 
' waren jedoch folgende Verhältnisse. 

Kaise r 1 i c Ii es Han d s c hreiben 
vom TO. Juli I S45 über die Ein- 
stellung weiterer Concessions- 
erth eilungen für Elseilbahnen. 
'■■ Wie bereits erwähnt, war nach dem 
kaiserlichen Handschreiben vom 19. De- 
I cember 1841 dem Hofkamnwiprflsidenten 
Baron KQhcck auch in Ansehung der 
j Concessionirung von Privatbahnen eine 
, wesentiiche Einfiussnahme dadurch ge- 
' wahrt worden, dass dem obersten Kanzler 
I zur Pflicht gemacht wurde, bezüglich 
aller Projecte Aber Privatbahnen stets 
das F.invernehmeTi mit dem Hofkammer- 
I Präsidenten zu pflegen, damit derselbe 
f in die Lai^e komme, die Wirkungen 
genau zu prüfen, welche solche Unter- 
L nehmungen auf den öffentlichen Credit 
I und Verkehr sowie insbesondere auf die 
Vollendung und den Betrieb der Staats^ 
I bahnen äussern dürften. 
I Aus einer VorsteNung^, welche von 
dem österreichischen Generalconsul in 
London in Betreff der Hindernisse für 
die Ausfuhr von Producten atis den 
südöstlichen IVuvinzen nach den öster- 
reichischen Seehäfen überreicht worden 
war, nahm Baron Kübeck schon unterm 
I 20. Februar 1842, und wiederholt unterm 
9. Mai 1842 Veranla'?sTing, sich noch die 
Ertheilung eines weiteren kaiserlichen 
I Auftrages an den ungarischen l lofkanzler 
und an den Pr.'isidcnten des lh>fkriegs- 
rathes dahhi zu erbitten, dass auch bei 
allen Verhandlungen über IVojecte zur 
Errichtung von Eisenbahnen in Ungarn 
und in der Militärgrenze, ohne Unter- 
schied, ob es sich um Staats* oder 
Privatbahnen handle, im Einverständnisse 
mit ihm, dem Hofkammerpräsidenten, 
vorzugehen sei, damit nicht der Zweck, 
den man durch die zu errichtenden 
Staatsbahnen erreichen wollte, ver- 
eitelt werde, nicht die Hauptrichtungen 
derselben durch andere divergirende, 
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mit eigenen Auslaufpunkton orbautf uiul Jie f 'ursJiiTerenzen speculirend, ihre 

Bahnen zersplittert werden und nicht auf . gcwinnsUclitigcn und selbst politisch ge- 

solche Weise die Einheitlichkeit und | filhrlichen PlSne zu verfolgen. 

Glcichfurmijrkeit des Staatsbahnnetzes Veranlasst durch eine Anfrage des 

vernichtet werde. | Haus-, Uof> und Staatskanzlers Fürsten 

Dieser Bitte wurde vom Kaiser that- i Metternich Ober Projecte von Privat- 
sächlich durch einen in diesem Sinne eisenhahnen in Parma und 1'oscana 
unterm 19. Juni 1842 an den ungarischen sowiu im lombardisch • venezianischen 
Hofkanzler Grafen Muilath und an Königreiche, beantrage daher Baron 
dm Hof]<ric^srathspr;isidenten Grafen ' Kübeck in einem \'ortrat;e an den Kaiser 
Uardegg erlassenen Befehl entsprochen. vom 2t^. Juni 1S45 direct die Sistirunf:^ 

•Schwerwiegende staatsfinanzielleRück- aller weiteren Concessionsertheilunjren 
sichten veranlassten nun Baron Kübeck für I'rivatbahnen, indem er weiter noch 
alsbali!, lUh ilim (hn\ h vlus;^' \\ri'rd- flehend machte, dass, snlanm.' Jie Staats- 
nungen eingeräumten Eiiitiiiss mit sciuci bahnen nicht zunäclist ii.ii.h Priest und 
ganzen Energie dahin geltend zu machen, an die sächsische ( '.i Ln/e sow ie spster 
dass wenigstens für eine Zeit Innt^ mit t^ej^en Bayern und durcli (lalizicn aus- 
der (Ämcessionirung weiterer, namenthch getührt seien, es überdies beinahe un- 
grösserer Eisenbahnlinien gänzlich ein- ' möglich sei, die zweckmässigsten Rieh« 
gehalfen werde. tnn^eTt ftir die 7u concessinnirenJcn 

Xaclidem es nämlich kaum gelungen i'rivatbahnen sowie die Punkte ihrer 

war, durch die kräftigen .\nstrengungen Hininllndung in die Staatsbahnlinien zu 

und das energisdie Kingreifen der finden. 

iJtaatsverwaltung die Krise, die in den ' 1» Billigung dieses Antrages erging 

Jahren 1840 und 1841 auf dem Gebiete I unterm lo. Juli 1845 ein kaiserliches 

der Eisenbahnwerthe eingerissen war, f^'nhinetschreiben an den obersten Kanzler 

zu bannen, musste Baron K. üb eck bei . Graten Juzaghi des Inhaltes, dass im 

dem Umstände, als die bereits con> j Hinblick auf den muthmassUchen Zeit- 

cessionirten sowie die vom Staate selbst punkt. Ins zu i!eni die Hauptlinien der 

in Bau genommenen Eisenbahnen schon - Staatscisenbahnen hergestellt sein werden, 

fUr sich »ehr bedeutende Summen in ^ bis zum Ende des Jahres 1850 fernerhin 

Anspruch nahmen, fürcliten. dass eine keine vorläufige Bewill5^:nntr zur Er- 

noch weitere und plützliche üeber- bauung einer Privateisen balin ertheilt 

schwemmung des Geldmarktes mit einer [ und daher jedes dahin abzielende Ein« 

grösseren Menge solcher Speculations- schreiten zurückgewiesen werden solle; 

papierc die kaum erst beseitigten Ge- hienach seien die unterstehenden Be* 

fahren fllr den öffentlichen Credit auls hörden gehörig anzuweisen, und bleibe 

neue, und zwar sodann in noch erhöhtem ' eine Ausnahme \ on dieser Vorschrift in 

Masse heraufbeschwüren werde. | einem besonders rUcksichtswOrdigcn Falle 

Es war diese Gefahr umso drohender, ! zuzulassen, der kaiserlichen Entscheidung 

als sich gerade zu jener Zeit in Krank- vorbehalten. 

reich und in England Consortien von Nicht weniger als 16 eben im Zuge 

Speculanten in Eisenbahnactien etablirtcn, gewesene Goncessionsverhandlungen für 

die von dort m - ihre Operationen or- i'rivalcisenbahnen — darunter die Mehr- 

ganisirten und sich hauptsächlich Italien zahl für Linien in den italienischen 

und insbesondere auch die italienischen Provinzen des Reiches — wurden durch 

Provinzen Oesterreichs zinn Tummel« | diese kaiserliche Entschliessung betroffen 

platze ihrer Uaitrie)'<e wählten, indem sie : und in ihrem Fortgange aufgehalten, 
ilie verschiedensten Goncessionen für die 

Anlage v< m I\iscnbahnen in diesen Länder- Die Errichtung der ausser- 

gcliieten /n c i l.Tr>t_'en snchtcn. U dii^lielt o r i! e n 1 1 ic h e n G r e d i t c a s s e f ü r d c n 

/u dem Zweckt, uia aiil lirundlai^c der- Au kauf von E i s e n b a h 11 a c t i c n 

Seü .n sofort I'roniesscn hinauszugeben durch den Staat. Die folgenden Er* 

und sodann, aut die ersten Einzahlungen . eignisse rechtfertigten die grosse Vorsicht, 
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die Knbeck in dieser Riclitiin«i: an den 
Tag legte, auf das vollständigste. 

Seinen erwähnten vorbauenden Mass» 
nahmen, durch welche der lieimiscliL 
liekimarkt von neuen Belastungen mit 
Speculationspapieren vielfach zweifel- 
haften Werthes bewahrt blieb, war es 
allein zu danken, dass die schwere 
reagirende Krise, die im Herbste 1H45, 
von England ausgehend, sich bald (Iber 
Frankreich, Italien und Deutschland aus- 
dehnte, in Oesterreich verhAltnisrnSssig 
milder verlief. Ganz ferne gehalten konnte 
das L ehel allerdings auch von Oesterreich 
nicht werden. 

Die hier bereits während der ersten 
Periode ctmcessinnirtun l'ntcrnchmiingen 
lier Kaiser I crduuinds - Nordbahn, der 
\\ icn-Gloggiiit/'.cr Hahn und der lombar- 
disch-vciietiaiiiselicii Kaiser I'ei dinaiuls- 
Hahn, /u \\ ekhcii ^ciliicr noch die unga- 
rische ( ieiiti ilbuhnunddieMailand-Monza- 
Oinn l'.isenbahn bin/ntnitt-n. nrihmen zu- 
sammen bereits für die damaligen Zeitver- 
hUtnisse sehr bedeutende Capitalien in 
Ansprach. 

In den Jahren, von 18.13 angefangen 
bb ziun September 1845, hatte sich nun 
die Spcculation aufs Neue auf die Papiere 
dieser Gesellschaften geworfen und die- 
sdben abermals zu Werthen gesteigert, 
die den realen Ertr.-ignissen dieser Bahnen 
selbst bei hochgespannten Hoffnungen 
weit vorauseilten. 

Als liier. mf im September 1S45 ilic 
Reaction im Auslände begann, strömten 
diese Actieneffecten bei ihren fiberspannt 
hoch pclialteneii ('ursen zum Zwecke ihrer 
bestmöglichen KciUtsirung in grossen 
Mengen auf den Wiener Platz, wo sie 
noch den meisten Werth besassen, in 
die H&nde der daselbst speculirenden 
Geldkräf^e zusammen. 

Die .Situation dieser letzteren wurde 
aber hiedurch umso bedenklicher, als 
eberseits auf die meisten dieser Papiere 
bei Verlust der vorausgegangenen Ein- 
lagen noch sehr bedeutende Eiiuahlimgen 
— zusammen bis zu 30,000.000 fl. in den 
nächsten Jahren - zu leisten waren und 
anderseits infolge beginnender politischer 
irren und hinzugetretener Missernte 
die Lage des Gddmarktes an sich eine 
höchst schwierige war. 



Linter solchen Verhältnissen erschien 
Kubeck, um die zerstörende Wirkung 
der Krise noch rechtzeitig aufzuhalten, 
ein rasches und entschiedenes Eingreifen 
der Staatsgewalt geboten. 

Diese Erwägungen bildeten den Aus- 
gangspunkt für die über seinen Antrag auf 
Grund kaiserlicher Entschliessung vom 
I S.November 1846 zum Ankaufe von Actien 
der heimischen Eisenbahngesellschaften 
nach Uirem wahren Werthe ins Leben 
gerufene ausserordentliche Creditcasse, 
deren Thätigkeit und Erfolge in dem 
ersten Abschnitte dieses Werkes (Strach, 
Atigemeine Eiscnbahngcschichte, Bd. I, 
I. Theil, S. 350 If.] nähere Erörterung 

fanden. 

Die Erriclituu;^ dieser Creditcasse war 
die zweite rettende That, durch die 
K ü!i ec k's Amtsthätigkeit auf dem f ".ebietc 
de.s ICisenbahnwcsens berüluui wurde, und 
die damals nicl.t weniger Befriedigung 
bei seifier .Mitwelt hervorrief, wie seiner- 
zeit, Ende 1841, die Uebernahme des 
Eisenbahnbetriebes auf den Staat. 

Zunilchst darauf gerichtet, im Interesse 
des Staatscredites dem verlieerenden 
Umsichgreifen der auf dem Markte der 
Ei.senbahnwerthe eingerissenen Krise 
Einhalt zu thun, hatten die Operationen 
der Creditcasse fibri^ens noch den zweiten 
EtTect, dass sie t;an/ im Geiste und in 
. weiterer Förderung der von Kübcck von 
i allem Anbeginn an festgehaltenen Eisen- 
balmpolitik dem .Staate an einer Keihe 
. von Bahnen, die fUr die Staatsinteressen 
' eine besondere Wichtigkeit besassen, 
ein sehr belangreiches Mitcigenthum 
I verschaiften, ihm hiedurch auf die Ver- 
I waltnng und den Betrieb dieser Bahnen 
I einen mächtigen Einfiuss sicherten und 
I so in wirksamster Weise die nachfolgende 
I gänzliche EuilOsung derselben dur<£ den 
Staat vorbereiteten. 

I 

1 Aenderungen in der Qrgani- 
I sation der obersten staatlichen 
^ E i s c n b a h n b e h ü r d e n und des 
I staatlichen Eisenbahnaufsichts- 
dienstes infolge der Ereignisse 
der Jahre 1848 und l84(). Die 
grossen politischen l'mwälzungcn der 
I Jahre 1848 und i84() Übten .selbst- 
; verständlich auch auf die Stellung des 
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Eisenbahnwesens im staatlichen Ver- 
waltungsorganismus ihre Wirkung, ohne 
dasssie aber, wenigstens in der nächsten 
Folgezeit, auch einen Wechsel in den 
leitenden Ideen der staatlichen Eisen- 
bahnpoHtik zur Folge hatten. 

Mit kaiserlicher Entselillessuni; vom 
17. März 1848 war die Bildung eines 
verantwortlichen Ministerrathes, bestehend 
aus den Ministem des Acussern und des 
kaiserlichen Hauses, des Innern, der | 
Justiz, der Finanzen und des Krieges 
angenrdnct unr^len. 

Baron K U b e c k zunächst noch zum 
Finanzmintster ernannt, trat schon nnterm 
.V April von seinem Posten zurück, um 
zwei Jahre später als Präsident an die Spitze 
des durch cUe »octroirte« Verfassung vom 
4. März 1849 zur speciellen Berathung 
der Krone neu geschaffenen Institutes 
des !>Keichsrathe8« berufen zu werden. 
An seiner statt wurde Philipp Freiherr 
V. Kraus zum Finanzminister ernannt. 

Nachdem schon vorher ein Ministerium 
des Öffentlichen Unterrichtes neu gebildet 
\vf>rden war, wurden vom Kaiser über 
Kinrathcn des Ministcrralhcs unterm 9. Mai 
mit der Begründung, um allen Zweigen 
der Staatsverwaltung eine «^leielimässige 
Sorgtait zuzuwenden und emzelne Mini- 
sterien, die überbürdet seien, in den Stand 
zu setzen, ilircii Hauptaufgaben zu ob- 
liegen, weitere zwei Ministerien, und 
zwar eines für die Öffentlichen Arbeiten 
und eines für die Landescultur. den 
Handel und die Gewerbe, neu errichtet. 

Noch in demselben Monate wurden 
die vereiniote Hofkanzlei sowie die all- 
gemeine Hotkammer aufgelöst und die 
Agenden derselben den Ministerien des 
Innern, be/Ieluui^sweise der Finanzen 
übertragen, soweit sie nicht den beiden 
vorgenannten neuerrichteten Ministerien 
zugewiesen wanden. 

Zu diesen letzteren Agenden gehörten 
aber insbesondere auch die gesammten 
Eisenbahnangeley:cnlu iten, welche ebenso 
wie die Telegraphenangelegenheiten be- 
stimmt waren, mit zum Wirkungskreise 
des neuerrichteten Ministeriums der Offent» 
liehen Arbeiten zu zählen. 

Dieses Ministerium sollte zufolge 
Kundmachung der Wiener Zeitung vom : 
la luni 1848 auf Grund kaiserlicher | 



Bestimmunpf in drei Sectionen zerfallen. 
In die erste Section gehörten die all- 
gemeinen Ministerialgegenstande, dann 
die Staatseisenbahnen und Telejijraphen ; 
die zweite Section bildete das Moiitan- 
und Hattenwesen; die dritte Section war 
die der Civil-Strassen- und Wasserbauten; 
ihr ward auch der Hofbaurath unterstellt. 

Zum Minister der Öffentlichen Arbei- 
ten war LHiterm 11. Mai der Hofrath 
Andreas von Baumgartner [Abb. 4J 
ernannt. Ueber seinen Antrag wurde mit 
kaiserlicher Entschliessung vom 1. Juli 
die bisher bestandene Generaldirection 
für die Staatseisenbahnen als solche auf> 
gehoben und, vereint mit dem Telegr.i- 
phenamte, dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten als eine besondere Ab- 
theilung unter gleichzeitiger Bildung eines 
eigenen Inspectorates für den commer- 
ziellen Betrieb bei derselben emverleibt 

Die Leitung dieser Mimsterialabthei- 
lung wurde, nachdem Francesconi als 
Generalinspector in den Dienst der Kai- 
ser F'erdinands-Nordbahn überzutreten 
beabsichtii^te, dem bereits seit längerem 
an die SlellcZe 1 1 n e r's ^ctrcteucu Gcnerai- 
directitmsadjuncten, l\'egierungsrath Dr, 
Karl Hock, in der Eigenschaft eines 
Vorstandes übertragen. 

Zur tliatsäehlichen Durchführung die- 
ser organisaii irischen \'erfii<Tun2;en scliL-int 
es aber damals nicht gckoiiunea zu sein. 

Minister von Baumgartner wurde 
selion unterm it). Juli infolge Neubildungdcs 
Cabinets durch den Publicisteu Emst von 
Schwarzer ersetzt. Letzterer resignirte 
aber bereits am 2.v September wieder 
auf seinen I'osten und wurde hierauf die 
provisorische WeiterfUhrung der Gesdi&fte 
des Arlieilsininlsteriunis dem Minister für 
Handel, Gewerbe und Ackerbau, Theodor 
Hornbostel, übertragen. 

L'nterm 2i. Xnvember 1848 erfolgte 
abermals eine Neubildung des Cabinets, 
bei welchem Anlasse die Umwandlung 
der beiden Ministerien für öffentliche 
Arbeiten sowie für Handel, Grcwerbe und 
Ackerbau in ein Ministerinm für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Bauten und 
in ein solches für Landescultur und Berg- 
wesen ausgesprochen wurde. 

An die Spitze des ersteren Ministe- 
riums, dem fortab die Leitung auch des 
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Eisenbahnwesens obliegen sollte, wurde 
Abgeordneter Karl Ritter von Bruck 
[Abb. 5] berufen, ein aus dem Kauf- 
mannsstande hervorgegangener Staats- 
mann*) von hervorragendem, weitblicken- 
dem Geiste, welcher während des nächsten 
Decenniums, insbesondereinseinerspäteren 
Stellung als Finanzminister, den niass- 
gebendstsn Eintluss auf die finanziellen 
Geschicke des Staates und damit auch 
auf die Entwicklung des gesammten Ver- 
kehrslebens in demselben zu nehmen be- 
rufen war. 



.Mit einer Verordnung des Ministeriums 
vom 23. März 1849 wurde verfügt, dass 
die Geschäfte der Staatseisenbahnen, die 
bis dahin von der bestandenen General- 
direction für die Staatseisenbahnen be- 
sorgt wurden, fernerhin in zwei getrenn- 
ten Sectionen bei dem Ministerium selbst, 
nämlich in der Section für den Bau und 
in derjenigen für den Betrieb der Staats- 
eisenbahnen zu besorgen seien, von welchen 
die erstere die Ausführung sämmtlicher 
Bauten für neue und noch nicht vollen- 
dete Bahnen, die letztere aber den Betrieb 




Abb. 4. Andreas von Dauuiffarlner. 



Die Arbeiten für die Organisation des 
neuen Ministeriums für Handel, Gewerbe 
und öfTentiichen Bauten nahmen eine län- 
gere Zeit in Anspruch. 

Zunächst wurde, und zwar bald nach 
der am 2. Decembcr 1848 erfolgten Thron- 
besteigung Sr. Majestät des Kaisers Franz 
Joseph I., auf Grund kaiserlicher Knt- 
schliessung vom 22. December die Lei- 
tung auch der Postanstalten, die bis 
dahin noch beim Finanzministerium ver- 
blieben war, dem Ministerium für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Bauten über- 
tragen. 



•) Bruck war zuletzt seit dem Jahre 1837 
Dircctor des österreichischen Lloyd- 



und die Erhaltung der bereits eröffneten 
Bahnstrecken, zugleich aber auch die 
Ausführung der auf denselben etwa nach- 
träglich noch vorkommenden Neu- oder 
Veränderungsbauten sowie endlich auch 
die Anschaffung des fundus instructus 
für neue Bahnen zur Aufgabe hatte. 

Mit einer weiteren Verordnung des- 
selben Ministeriums vom 15. April 1849 
wurde erklärt, dass infolge der Bildung 
eines eigenen Ministeriums für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Bauten die früher 
bestandene Generaldirection der Staats- 
eisenbahnen, dann die oberste Hofpost- 
verwaltung und der Hofbaurath aufge- 
löst und diesem Ministerium einverleibt 
worden seien. 
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Die oberste Leitung; dieser Zweite 
sollte tortab bei dem Ministenum selbst 
centralisirt und von diesem unmittelbar 
besorjjt werden 

Es wurde jeduch zugleich die Ein- 
richtung getroffen, dass die bei dem Mi- 
nisterium für diese Zweite errichteten ' 
6ectionen die Bctugnis erhielten, inner- . 
halb der Grenzen der ihnen hiefQr vor« | 
«rezeichneten Bestimmungen einen Theil j 
der betreffenden Geschäfte selbständig 1 
XU erledigen. 

Diese Scctioncn waren : die Section 
für Hoch-, Wasser- und Strassenbau, die 
Section für den Staatseisenbahnbau, die 
Section für den Staatseisenbalmbetrieb mit 
einer besonderen Abtheilung tilr den Eisen- 
bahnbau und Betrieb im lombardisch- 
vencziunischen Königreiche und endlich 
die Section für das Postwesen. 

Spcciell die beiden Kisenbalinsectionen 
erhielten im wesentlichen den Wirkungs- 
kreis der iHstanihneii GentTaldirecticm 
für die .SLi itsciücnbaiiuea. Kücksichtlich ^ 
des ihnen übertragenen Geschäftsbe- ' 
reiches er>eliici!Lii diiSLlhen als selbstän- 
dige Behörden und wurden ihre Erlilsse 
und Correspondenzen von dem Sectiotis- 
vorstände oder von seinem Stellvertreter 
ausgefertigt. 

In allen Fällen jedoch, in welchen 
e< >ieli um Gegenstände handelte, hin- 
sichthch welcher die Sectionen nicht 
selbständig vorzugehen berufen waren, 
hatte die Ausferti^un^r unmittelbar im 
Namen des Mmistermms zu erlolgen und 
wurde insbesondere jede Correspondenz 
mit den übrigen Ministerien stets nur 
von dem Ministerium für Handel, Ge- 
werbe und 5fientliche Bauten selbst ge- 
pflogen. 

Auch der staatliche Bahnauisichtsdienst 1 
erhielt zu gleicher Zeit eine weitere be> | 
merkenswerthe Ausgestaltung. 

Auf Grund kaiserlicher Genehmigung | 
vom 38, Februar 1849 wurden nämlich 
vom .Ministerium für Handel, Gewerbe 
und OtfentUche Bauten zur Ueberwachung 
der Sicherheit des Bahnbetriä»es auf 
den sünimtlichen in nördlicher und süd- | 
lieber Kichtuiig im Betriebe stehenden 1 
Staats- und Privateisenbahnen eigene j 
Ministerialcommissärc bestellt, welche die 
Bestimmung erhielten, die genaue Be- 1 
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obachtung aller sich auf den Eisenbahn- 
betrieb beziehenden gesetzlichen Anord- 
nungen und insbesondere des Polizei- 
gesetzes vom ;;o. Januar 1S47 auf das 
sorgfältigste zu überwachen, die ent- 
deckten Gebrechen so schnell und wirk- 
sam als nn')t;lich zu beseitigen oder deren 
Beseitigung zu veranlassen, und das Mi> 
nisterium stets in der Lage zu erhalten, 
dem so wichtigen Institute der Eisen- 
bahnen seine Fürsorge erfolgreich ange- 
deihen zu lassen. 

Den Ministcrialcommissären wurden 
die auf Grund des Polizeigesetzes für 
Eisenbahnen bestellten besonderen Auf- 
sichtsbeamten untergeordnet, welche nun- 
mehr ihren Anforderungen Folge zu 
leisten hatten. 

Ebenso wurden die Eisenbahndircc- 
tionen, Betriebsunternehmungen und ihre 
Angestellten verpflichtet, den Ministerial- 
commissären jede gewünschte Auskunfl 
zu geben, und iliren unter Hinweisung 
auf ein bestchtudes Ciesetz oder die 
Dienstinatructionen gesteUten Anforde- 
rungen utnveigerlieh zu entsprechen. 

In allen dringenden, eine unverzügliche 
Verfügung erlicisehenden Fällen waren 
die .\linsterialei>mmis^are nielit mir auf 
den Staats-, sondern aucls auf dcti i'rivat- 
bahncn ermächtigt, Verfügungen zu 
treffen, unti auf den unmittelbaren Vollzug 
ihrer Anordnungen zu drmgen. üeber 
ihr Einschreiten waren die poKtischen 
Behörden verpflichtet, unverzügücli amt- 
zubaudeln, und ihnen die nöthige Assistenz 
zu leisten. 

Mit He/ichuTi;:; auf die Restimmungen 
des Eisenbalmpolizeigesetzus wurde den 
MinistertalcommissSren auch noch eine 
Disciplinargcwalt über die Beamten und 
Diener der Eisenbalinanstalten, diese 
mochten vom Staate, von den Eisenbahn* 
gesellseharten uder von den Betriebs- 
unternehmungen angestellt worden sein, 
dahin eingeräumt, dass sie dieselben 
durch eindringliche Verweise für ver- 
säumte Pffichterfiültmg zur Rede stellen, 
auf deren Belegung mit Geldstrafen im 
Disciplinarwege nach Massgabe der be- 
stehenden Dienstordnungen dringen und 
endlich dieselben vom .\mte und Dienste 
suspendiren konnten, wenn letzteres die 
Dringlichkeit der Umstände nothwendig 
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machte und für die y;i.'h<iri^c Stellver- 
tretung des suspendirten Individuums ge- 
eignete Fürsorge getroffen war. Auch 
zur Requirirung des FZrsatzindividuiims 
waren sie erforderlichenfalls berechtigt. 

Der Beachwerdezug gegen Verfügun- 
gen der Ministerialcommissäre endlich 
wurde dahin geregelt, dass Beschwerden, 
welche gegen einen Ministerialoommis- 
sär von den Eisenbahngesellschaften 

oder Betriebsuntemehmungen erhoben | 1847 neu gebildeten Verein deutscher 



iiiul die l^ntersuchung vorschriftsmässig 
zu pdegen habe. 

A n s c h 1 II s s d e r ö s t e r r e i c Ii i s c h e n 
Eisenbahnen an den neugegrUn- 
detenVerein deutscherEisenbahn- 
Verwaltungen. Hier muss noch in aller 
Kürze des beiläufig in dieselbe Zeit fallenden 
Anschltisses der österreichischen Eisen- 
bahnverwaltungen an den seit dem Jahre 



werden wollten, un- 
mittelbar an das Mi- 
nisterium, alle Übri- 
gen aber an die poli- 
tische Landesstelle, 
hinnen längstens 14 
Tagen von der Be* 
kanntmachung derbe> 
trctTcnden Verfügung 
des Ministerialcom- 
missärs oder des Straf- 
erkeiHitiiisses an, ein- 
zubringen waren. Ge- 
gen abändernde Ent- 
scheidungen der Lan- 
desstellc stand beiden 
Theilen die weitere 
Berufung an das Mi- 
nisterium, binnen 14 
Tagen vom Intima- 
tionstage gerechnet, 
zu. Doch äusserten 
alle solche Recurse 
auf die vom Ministe- 
riaicommissär gctrof- 
fenm Verfl^;nngen 
keine hemmende Wir- 
kung. 




Abb. 5. 

Call FMtben voa Brack. (Nctih Ktieh«b«r.) 



Eisenbahnverwaltun» 

gen gedacht werden — 
an jenen Verein, der 
sich, rasche Ausbrei- 
tung gewinnend, im 
Laufe der folgenden 
Zeiten bis zum heu- 
tigen Tage unj die die 
Schaffung und Pflege 
directer Verkehrsbe- 
/iL';']iuiL;en erst ernn")g- 
lichcnde einheitliche 
Entwicklung und Aus- 
gestaltung der Bau- 
utid Hetriebseinrich- 
tuiigen des gesanun- 
ten mitteleuropäischen 
Eisenbahnnetzes so 
überaus hohe und 
unvergängliche Ver- 
dienste erwarb. 

Naclaleni die Kai- 
ser Ferdinands-Nord» 
bahn und die Wien- 
Gioggnit7.er Hahn be- 
reits in der zweiten 
Hälfte des Jahres iH.\7 
dem neu gebildeten 



Nachträglieh wurde noch ausgespro- ! Vereine betgetreten waren, meldete in der 



chen, dass durch die Aufstellung eige- 
ner Ministerialcommissäre die Bestim- 
mnngen des Eisenbahnpolizeigesetzes 
nicht ausser Wirksamkeit gesetzt worden 
seien, und dass die Oberaufsicht Uber 
den Betrieb uid den Vollzug der ftlr 
die Erhaltung der Ordnung, Regelmässig- 
keit und Sicherhdt des Betriebes er- 
lassenen Vorschriften auch weiterhin unter 
der Leitung der politischen Landesstelle 
der l'olizeidirection der Hauptstadt des 
betreffenden Krontandes abertragen bleibe, 
welche daher beim F.intritte eines L'n- 
falles die Erhelnuit^ des Thatbestandes 

GMCbicbt« der filMobahiicn. IV. 



ersten Il.ifte des Jahres i S4S auch das .Mi- 
nisterium für Handel, Gewerbe und öffent- 
liche Bauten seinen Beitritt zum Verein 
namens der österreichischen Staatseisen- 
bahnen an. Schon im Uc tober 1849 
wurde hierauf das erste Mal eine General- 
versanini'.uiig dieses, alle deutschen Eisen- 
bahnen umfassenden Vereines auf öster- 
reichischem Boden, und zwar in Wien, 
abgehalten, bei welcher wichtige Re- 
scMdsse sowohl in Ansehung der inneren 
Organisation des Vereines, wie insbesondere 
auch in Ansehung eines einheitlichen 
Reglements fUr den Güterverkehr auf 

12 
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dun s;iinintHchen, dem Vereine ang^ehöH* 1 bahnen beabsichtiVten Zwecke zu cr- 

gcn Bahnen, gefassr wurden. | reichen, hätten sich zur Verwirklichung 

I dieser Absicht als ungenügend erwiesen. 
Nichterneuerung Jor Ta chtver- Der Einfluss, den die Staatsver\valtun;T 
träge über den Betrieb der nörd- i gemäss diesen Vorbehalten ausüben wollte, 
liehen und südlichen Staats- | sei unzureichend erschienen und habe 
bahnen; Ei n1 <^ s u n o; Y»n Privat- bei den Beschränkungen, welche die 
bahnen. Gleich in die ersten kegierungs- Staatsverwaltung sich gefaUen lassen 
jähre Kaiser Franz Josephs fielen auf musste, um den Pächtern die Ausübung 
dem Gebiete der staalliclien Eisenbahn- jgs Betriebes überhaupt möglich zu 
Politik zwei bedeutsame Actionen. welche machen, nicht mit Nachdruck geltend 
das dtirch Kfibeck^s woh1erwo{rcne Mass- gemacht werden k(')nnen. 
nahmen \n OcslL-neicIi s< . i^liickhch ein- Die Staatsverwaltung sei mit den Pacht- 
getührte StaaUbahnsystem intensiv wie r^c-scllschaften bei der praktischen Arnven- 
extenstv zu fördern geeignet waren und jmiu der Contractbestimmungen wieder- 
für die fernere Aus-i staltimg der Organi- höh in ( .(.ntlictgcralhen, indem die pachten- 
sation des staatlichen E isenbahn verwal- j^n Gesellschaften einzelnen Ikstimmnn- 
tungsdienstes daselbst geradezu richtung- g^n des Vertrages von ihrem Staadpunkte 
gebend wurden. ai,s gjne andere Auslegung gaben, als 
Es waren dies erstens die Nicht- bei den I ntcrhandlungen seinerzeit von 
emeuerung der Pachtverträge mit der j^.f Staatsverwaltung beabsichtigt wor- 
Kaiser Ferdinands - Nordbalm und mit [ 

der Wien-Gloggnitzer Bahn über den Zu alkJcni kam nnch, dass die Ab- 

von denselben auf den nördlichen, be- | fuhren, welche die rachtgesellschatteii 

ziehungsweise auf den südlichen Staats- j von den eingehobenen BetrielMdn- 

bahnlinien besorgten Fachtbetrieb, und in- „ahmen an die Staatsverwaltung leisteten, 

folgedessen die Ucbernahme der Betrieb- ^ gj^ibst hinter den bescheidensten Erwar- 

führung auf diesen Strecken nach Ab- < tungen der letzteren zurOckbUeben. Auf 

laut jener Pachtverträge in iHc cio;ene nJVdlichen Staatsbalm hefiu-ui die 

Regie des Staates, sowie zw.iicns Hand EinnahracJi aus dem Personen- undSachen- 

in Hand hiemit die allmähliche Einlösung | verkehr während der Pachtdauer von vier 

des f^rüssten Tliciks de damals bestan- ■ Jahren und acht Monaten 5. 178.840 fl. 

denen i'rjvaibuhm u duicli den Staat. 58»^^ kr.; liicvou wurden an die Staats- 

Was die erstere .Massregel betrifft, cassen abgeführt 237.821 fl 43 kr., 

so war dusclhe durch die wenig günsti- während der KVm \ on 5,241.019 tl. 

gen Ertahrungen hervorgerufen, die mit 15^^ kr. von den Auslagen, welche die 

jenen Pachtverträgen gemacht wurden. [ Pachtgesellschaft fiir ihre Betriebsleistun- 

Eine officielle Enunciatlon der K'egie- jrfn in Anspruch nahm, und welche daher 

rung aus jener ZeifJ constatirtc, dass sich . qs«*/,,»/, der Einnahmen betrugen, ab- 

die öfienUiche Meinutig schon lange un- 1 sorbirt wurde. 

günstig aber die abgeschlo^sciK n Pacht- Auf der südlichen Staatsbahn betrugen 

vertrage geäussert habe, und dass sich j während der Dauer des Pachtbetriebes 

fortwährend Beschwerden über Uebel- j von sechs Jahren, sieben Monaten und 

.stände im Betriebe der Staalsb.ihnen so- jjghn Tagen die Betriebseinnahmen 

wie darüber gellend machten, dass von { i),233.507 fl. 46'/, kr., die dem Staate 

den Betriebsuntemehmnngen die Anfor- ;ius den Abfuhren der Pachtgesellschaft 

dcrungen des Publicuins an die Bahn- verbliebenen Einnahmen 1,854.1 l6fl. 7 kr, 

anstalt nicht belriedigt würden. Die Vor- daher die Pachtaushii^en 7,^70 391 11. 

behalte, welche die Staatsverwaltung in : ^fj^ kr. oder 85-y,ü"/ü der Bmttoein- 

die PachtxcrtKige autgcnummen hatte, | nahmen.») Ueberdies vcrbUeben bezOg- 
um die bei l.rbauung der .Staatscisen- 

i *j -Auszug aus dem Berichte des Sections- 

*) *Austna«,Tagb]att fUr Handel, Gewerbe i chefs und Ueneraldirectors der Comunmi- 

uttd Communicationsmittel Nr. 223 und 224 l cationen, Franz Ritter von Kai chbcrg, Uber 

vom IS. und 19. December I&19. | den Stand der in Staatsregie stehenden k. k. 
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Jich beider Betriebsverträge unausge- 
glichene Differetmn zwischen den Pacht- 

gesellschaften und der Regierung, welche 
die obigen, ohnedies schon hOchst un* 
günstigen Ergebnisse eventaell noch zu 
verschlechtern geeignet waren. 

Alle diese Momente waren für den 
Handelsminister vo n Bruck bestimmend, 
dass er schon geraume Zeit vor Herannahen 
des Endes der Pachtverträge unterm 
1. December 1849 in einem eingehend 
motivirten Vortrage, in dem er überdies 
noch darauf hinwies, dass auch viele 
auswärtige Regierungen, namentlich die- 
jenigen von Belgien, Baden, Braunschweig, 
Hannover, Bayern und Sachsen, ihre 
Bahnen mit günstigem Erfolge nicht 
durch Pächter, sondern in eigener Ver- 
waltung betreiben lassen, l><.iin KaisiT 
die Nichterneuerung dieser l'achlvcrtiägc 
beantragte. 

ThatsUchlich wurde mit kaiserlicher 
£ntäclUie&»ung vom K. December 1849 
iai Grundsätze «genehmigt, dass nach 
Ausgang: dc-r iKstchcnJcn Pachtverträge 
der Betrieb der Staatsbahnen sowohl in 
nördlicher als in sadlicher Richtung in 
eigener Verwaltuni^ des J^tnates besorgt 
werde; zugleich wimieMmister v on Br u c k 
ermächtigt, ungesäumt die erforderlichen 
EinK ;t»mgen zu treffen. 

Beniahe gleichzeitig mit dieser Mass- 
nahme wurde auch die zweite der er- 
wähnten Rcgierungsactionen , nämlich 
die Einlösung der l^rivatbahnen durch 
den Staat, und zwar zuerst gegenOher 
der iin Jahre l^]] cnncc:-?sioniitcii iin^a- 
risehen Centralbalin, eingeleitet, von 
welcher damab die Bahnstrecken von 
der March bis Pressburg, dann von 
Waitzen bis Pest und von da bis Siolnok 
im Betriebe standen. Die Verwaltung 
dieser Bahn hatte sich, nachdem sie in- 
folge der Zeitverhältnisse in eine schwere 
finanzielle Bedrängnis gerathen war, 
tmterm 21. September 1849 mit einer 
Eingabe an das Gesammtministerium 
um dringende Gewährung eines staat- 
lichen Darlehens von 8,000.000 fl. und 

Österreichischen Communications- Anstalten 
Oberhaupt und die dieafftlligen Leistuti;;en 
im Verwaltungsjidire 1852 insbesondere« Wien. 
1853. Aus der k. k. Hof- und Staatsdruckerei; 
Seite 4. 



] eines einstweiligen Vorschusses von 
I 1,000.000 fl. k conto dieses Darlehens 

gewendet. 

Da die Staatsverwaltung bereits durch 
die seinerzeitige Hilfsaction der ausser- 
ordentlichen Creditca.sse im Besitze der 
grösseren Hälfte des gesammten Actien- 
capitals dieser Bahn war, erklärte sich 
die Regierung zu einer Hilfsaction auf 
der Basis bereit, dass gegen Einlösung 
der noch in Händen von Privaten befind- 
lichen Actien die Bahn vollständig der 
Staatsverwaltung ins Eigenthum abge- 
treten werde. 

Die von der Regierung auf dieser 

. Grundlaq,c' ;;esti.nt<.n Propnsitinnen wur- 
den von den Aclionäreii der Bahn in 

' der Cieneralversammlung vom 7. Decem- 
ber i^^g angenommen, und erhielt sohin 

i die ganze Transaction unterm 18. Decem- 
ber desselben Jahres die kaiserliche Ge- 
nehmigung. 

Definitive Dienstesorganisa- 
tion des M i n i s t L r i II m 8 f Ur H an d el, 
I Gewerbe und üttcnt liehe Bauten 
i vom 13. üctober 1849; General« 
i baudirection und ( c n c r a Id ir ec- 
j tion der Communicationen. Unter 
I solchen Verhältnissen war Bruck, als 
er unterm ^. Octnhcr iH^g dem Kaiser 
I Anträge für die dehnitive Organisation 
I des seiner Leitung unterstellten Ministe« 
riums für Handel, Gewerbe und öffentliche 
Bauten unterbreitete, in die Nothwendig* 
t keit versetzt, hiebei auch fUr die Orga- 
t^.is:iti'>n des staatlichen Eisenbahnbetriebes 
Vorsorge zu tretlen. 
I Dieser vom Kaiser unterm 13. Oc- 
tober i84() gcnehmi^rtc Or^aiiisationsplan 
charaktcrijiirte sich, soweit bei demselben 
das Eisenbahnwesen in Frage kam, 
' hauptsächlich dutvh die vTillige Trennung 
j des Staatseisenbahnbaucs vom Staats- 
I eisenbahnbetriebe sowie durch die Zu« 
sammenlegung und einheitliche 0:i; ini- 
sirung des ersteren mit dem übrigen 
cyfTentltchen Bauwesen, und des letzteren 
mit der Verwaltung der Post- und der Tele- 
I graphen unter dem gemeinsamen Verwal- 
i tungsbegrilTe der Communicationen. 

Der Staatseisenbahnbau hatte naeli 
dieser Organisation einen Bestandtlieil 
der zweiten Section des Ministeriums zu 

12* 
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bilden, welche den Verwaltungszweig der i 
öffentlichen Bauten umfasste und in zwei 
Departements, eines fär die administra- 
tiven und legislativen und eines ittr die 
technischen Arbeiten , /erticl. 

Zur Leitung dieser Scction wurde auf . 
Grund kaiserlicher Entschliessung vom | 
31. Octohcr iSjf; .1 r Mini<iterialrath im 
Handelsmniisteriuin und Irülicre Oberst 
im Generalquartiennetateratabe Franz von 
Mayern berufen. 

Doch sollte der Dienst beim Mini- . 
sterium »dbst nur auf die oberste Leitung | 
und Teherwachung des Rrnnve>:cn<; be- 
schränkt bleiben, während lilr die eigent- 
liehe AusfUhrang der Staatsbauten auf | 
Grnnd weiterer kaiserlicher Genehmigung 
vom 15. Dcccmber 1S49 in unmittelbarer 1 
Unterstellung anter das Ministerium eine 1 
eii;eiie technisch administrative Centrai- 
behörde, die *k. k. Generalbaudirection« 
errichtet wurde, die wieder in drei Ab- 
iheilungen, zerfiel nümlich 

1. für den Staatseisenbalmban, 

2. für den Wasser- und Jitrassenbau, j 

3. für die Architektur. i 

Jede dieser drei Sectionen erhielt einen | 

Oberbaudirector mit dem Hange eines 
Sectionsrathes als Vorstand, und zwar ^ 
wurde zum Vorstande der ersten Ab- j 
theilung fUr den Staatseisenbahnbaa der j 
Sectionsrath Dr. K.irl Ghega ernannt. 
Ausserdem wurde der Gencralbaudirec- 
tion ein Kechtsconsulent ;^kie1it,i!ls im 
Range eines .'sectinnfsratlies lici^et;ehen, 
welcher in allen Angclegcniieitcn der- 
selben, und namentlich bei den Expro- 
f riationsverhandlungen, die Interessen des 
Staatsschatzes in rechtlicher Beziehung 1 
zu wahren, in allen strittigen Fragen | 
Rechtsgutachten 7:11 erstatten und nebst- 
bei die Kanzleidirection zu führen hatte. ; 

Die Leitung jedes der drei obenge- 
nannten Haufächer war nusschHesslich 
dem betretfenden Sectionsvorsteher an- ■ 
vertraut, der demnach die unmittelbare | 
Verantwortlichkeit für alles zu tragen ' 
hatte, was den Gang der Geschäfte und 1 
die Amtshandlungen seiner Section betraf. | 

In allen, und imr in tLii d'w Ccneral- 1 
baudirection gemeinsam berührenden Fra- 
gen hatten sich die vier Sectionsräthe 
miteinander zu berathen. 



Die Vertretung der Generalbaudirec- 
tion nach aussen und die Correspondenz 
derselben, soweit sie nicht für die 
einzelnen Baufächer, sondern fdr die 
Generalbaudirection als selbstandifres 
Ganzes zu führen war, stand deuj rang- 
aitesten Sectionsräthe za. 

In Unterordnung unter die Cieneral- 
baudireetiun wurden in den eiazchieu 
Provinzen am Sitze der Siatthalterei 
Baudirection en und am .Sitze i!er Kreis- 
präsidenten Kreisbauämter errichtet, welche 
sich jedoch nur mit den öffentlichen Bau- 
geschäften ausschliesslich des Eiseiibahii- 
haues zu belassen hatten, da der iStaats- 
eisenbahnbau von der ersten Abtiieilnng 
der Generalbaudirection .selbst ledi^lieh 
durch ihre eigenen exponirtcn Ingenieure 
zu bewerkstelligen war. 

Die W'irks.iinkeif speciell dieser letz- 
teren Section für den Eisenbabnbau uni- 
fasste die Projectirung, Leitung und Ans- 
fÖhruni; des Baues aller Staatseisenbalmeii 
und der dazu gehörigen Gebäude und 
Gegenstände jeder Art. 

Sie uar verpflichtet, alle ihr über- 
tragenen Bauten zweckmässig und wirth- 
schaftlich, jedoch angemessen der Wflrde 
des Staates, durch ihre Organe auszu- 
führen, die hiezu nöthigen Pläne und 
Voranschläge mit Verlässlichkeit und 
Genauigkeit zu verfassen, die erforder- 
lichen Grundeinlösungen und Ankäufe 
vorschriftsinässig zu veranlassen, und über- 
haupt alle ihr nach ihrem Wirkungs- 
kreise*) obliegenden oder vom Ministe- 

*) Der Genehmigung des Ministeriums 
waren speciell in baufachlicher Beziehung 
vorbehalten alle Bauentwürfe sowie jede Ab- 
weichung von bereits geoehmieten Entwürfen, 
sodann alle VertrSi^e über (Tie Ausführung 
der Eisenbahnhauten, die in der Regel im 
Wege der floncurrenz zu vergeben waren; 
ebenso waren alle i irunJeinlr.sun^Lii, Ent- 
schädigungen, K:'(utf und \ crk.iu(L s. wie die 
Verleihungen \'>i\ K'ivhtcn, die l'.ii.lit- und 
Mieth vertrüge der ticnchmigung des Mini- 
steriums zu unterziehen, welches schliesslich 
auch die Cullaudirungscommissiun tUr die 
vullcndctcn Bauten zu bestimmen und nach 
erfolgter CoUaudining den Recbnun^ab- 
schluss zu eenehniigen hatte. 

Vier Monate vor Beginn jedes neuen 
Vcrwaltung.sjahres waren dem Ministerium 
die \ orausclililge fdi Jt n im Laufe desselben 
erforderlichen Geldaufwand, und nach Ab- 
lauf des Verwaltungsjahres der Ausweis der 
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riiim besonders auf};etragenen Geschäfte 
und Verhandlungen in Ordnung mit Eifei 
und Treue zu besorgen. 

Die unter dem gemeinsamen Begriffe 
der Communicationsanstaltcn vereinigten 
Zweige des Eisenbahnbetriebes, der Post 
und der Telegraphen bildeten die lll.Sec- 
tion des Ministeriums für Handel, CJe- 
werbe und öffentliche Rauten, welcher 
die Aufgabe gesetzt wurde, Eisenbahnen, 
Post und Telegraphen, als die unentbehr- 
lichen Circulations- 
mittel des Staatskör- 
pers, in möglichster 
Vollkommenheit, in 
einheitlicher, sich 
wechselseitig unter- 
stützender Weise zu 
leiten. In dieser 
Section hatten sich 
für die genannten 
Verwaltungszweige 
die legislativen Ar- 
beiten, die Erhaltung 
und .Ausdehnung der 
Beziehungen zu den 
auswärtigen Staaten 
und Oberhaupt alle 
Gegenstände zu con- 
centriren, in welchen 
dieCentralisation der 
Communicationsmit- 
tel unerlässlich er- 
schien ; sie hatte die 
Thätigkeit der für 
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(lesammten Gebarung mit einem erläutern- 
den Berichte vor/ulegen. 

Ueberschreitungtn der Kostenuberschläge 
über IG Percent erforderten die Einholung 
der Bewilligung des Ministeriums. 

Die Gcneraldirection war ermächtigt, alle 
jene Verordnungen selbständig zu erlassen, 
und alle Verfügungen unmittelbar zu' treffen, 
welche sich auf den speciellen Baugeschäfts- 
betrieb bezogen und den laufenden Baudienst 
zu regeln geeignet waren; alle bleibenden 
organischen Bestimmungen konnten zwar von 
ihr beantragt werden, mussten aber vom 
Ministerium ausgelien. 

Dem Ministerium war weiters die Be- 
stellung der Conceptsbcamten bei dcrCieneral- 
baudirection sowie über Vorschlag der letz- 
teren die Ernennung der Baubeamten bis 
zum Ingenieur II. Classe abwärts vorbehalten. 

Ferner war die Gcneralbaudirection be- 
züglich der dienstlichen Verfügung (Aus- 
sendung, Versetzung u. s. w.) über s<ilche ihr 
unterstehende Beamte, welche als Referenten 



die Verwaltung der letzteren eingesetzten 
Executivbehörden zu Oberwachen, die 
höheren Dienstposten zu besetzen und 
über Keciirse in höchster Instanz zu ent- 
scheiden. 

An die Spitze dieser Section wurde 
auf Grund der kai.serlichen Entschliessung 
vom 31. October 1849 über Antrag 
Bruck's, vorläufig in der Eigenschaft 
eines .Ministerialrathes, Franz Ritter von 
Kalchberg [Abb. 6] berufen, welcher 

sich schon vordem 

^ als steiermärkischer 

•■^PP^^"""'^^" ständischer Verord- 
neter bei der ihm 
_ von den Ständen 

dieser Provinz über- 
tragenen Grundein- 
lösung für die süd- 
liche Staatseisen- 
bahn durch deren 

vollkommen an- 
standslose Durch- 
führung besondere 
Verdienste erworben 
hatte und zuletzt 
als Präsident der 
Grundentlastungs- 
commission für .Stei- 
ermark thätig war. 

Ihm unterstellt 
waren ein für die 
drei Zweige derCom- 
municationsanstalten 
gemeinsames legis- 

bczeichnet waren, an die Genehmigung des 
.Ministeriums gebunden; desgleichen bei Be- 
willigung eines Urlaubes über einen Monat 
oder in das .Ausland, sowie in allen Gnaden- 
sachen, daher bei Bewilligung von Pensionen, 
Provisionen, Kr/iehungsbeiträeen, CJeldbe- 
lohnungen, Aushilfen, Reise-, Zehrungs- und 
l'ebersiedlunpskostcn, wenn von den be- 
stehenden Normalien abgewichen werden 
wttllte. 

Bericht an das Ministerium war auch zu 
erstatten wegen verfügter .Suspension von 
Beamten und Angesteliten und wegen An- 
nahme der Dienstesentsagung. 

Der höheren Genehmigung unterlagen 
endlich alle Auslagen, die nicht systemmässig 
oder für welche keine Pauschalien bemessen 
waren, Geldanweisungen, die nicht präliminirt 
waren und zu welchen sich die Generalbau- 
direction wenen Dringlichkeit unter eigener 
Verantwortung bestimmt fand, \'erg(eiche 
Uber Kechtsstreite sowie jede Vermehrung 
der stabil oder zeitlich angestellten Beamten. 
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latives und je ein administratives Depar- 
tement für jeden einzelnen dieser Zweige. 

Als vollziehende Behörde wurde auf 
Grand kaiserlicher Entschliessung vom 
l^. T^n^ar iSs;o in unmittelbarer L'nter- 
oidnuHi^ unter das Ministerium eine 
.»Generaldirection der C<inirminicationcn« 
errichtet« welche in drei Abtheilungen 
zerfiel : 

I. für den Eisenbahnbetrieb mit der 

Unterthcilung 

a) für technische und 

b) füx adiniiüstrative Betriubsgegen- 
Stande, 

a. fllr das Postwesen und 

3. für die Telegraphie. 
An der Spitze der hier allein inter- 
essirenden ersten Abtheilung stand ein 

Generaldirector mit dem Range und 
Charakter eines Sectionsrathes, und zwar 
wurde auf diesen Posten der ehemalige 
Inspector der General direction für die 
Stantseisenbahnen, Adalbert Seh ni i d, 
btriuten. Derselbe war zur icibstaiuligcii 
Ausfertigung aller GeschilftsstUcke in dem 
iliVii 7rit;;e\viesenen Wrwaltungszweigu 
berechtigt undliallc nur die Verpflichtung, 
bei Gegenständen, die den Wirkimgs- 
kreis auch einer der anderen Abtheilun- 
gen der Generaldirection betrafen, das 
Einvernehmen mit derselben zu pflegen. 

Dum nencraldircctor waren zwei 
technische K'äthe als Kelerenten bei- 
gegeben, deren einem insbesondere das 
Maschinenfach zugewiesen war. Für 
die admini^itrativen Geschäfte standen 
ihm vier Räthe als Referenten zur Seite, 
von denen einer vmter dem Titel Admli,;- 
stratur« die Leitung der Untcrabthcilung 
für die administrativen Betriebsgeschäfte 
zu übernehmen tmd den neneraKlirectrT 
im Falle seiner Verhinderung zu vertreten 
berufen war; der zweite hatte das eigent- 
liche Betriebswesen, der dritte Jen com- 
merzielien Dienst und der vierte die 
gleichfalls noch dieser Generaldirections- 
abtheilung zugewiesene T.eiluiigdes l'ost- 
dienstes auf den Eisenbahnen zu besorgen. 

Auch der Generaldirection der Com- 
nmnicationen war ebcnsu w ie der (^eneral- 
baudirection, zur Wahrung der Interessen 
des Staatsschatzes in rechtlicher Beziehung 
und zur Abgabe von Rechtsgutachten, 



1 ein besonderer Rechtsconsulent im Rang^ 
I eines Sectionsrathes beigegeben. 
I Der Wirkungskreis der ersten Abthd« 
lung der Generaldirection der Commtt- 
' nicationen für den Eisenbahnbetrieb betraf 
I im wesentlichen lnl<4;cnde Punkte: 

I. Hatte sie als künftige Betriebs* 
verwaltung im Hinblick auf die Möglich- 
keit und Rentabilität des späteren Be- 
triebes auf den Bau der Stnatsetsen- 
brihnen Rinfluss ZU nehmen und daher 
iiutzuwirken 

a) bei der Wahl der Linie und der An- 
lage der Bahn, insbesondere mit Iv'iJck- 
sicht aul die Niveau- und Curven- 
verhUltnisse, 
. b) bei tler r'eststelhii);^ des anzuwenden- 
1 deu Ubtrbausvatciiis und 
i c) bei Bestimmung der Wächterhäuser 
und Stationen, bei Einthcilmin; der 
' Geleise und der Gebäude sowie bei 
I Prüfung der Pläne fOr Drehscheiben, 
j Blattformen- und Wasserstation^e- 
gebäude ; 

! 3. hatte sie von den Bauingenieuren 

die vnüundete Bahn und die EinriclitnnL;^ 
. derselben zur Ausiülirung des Betriebes 
mit Bedachtnahme auf die durch die be- 
sonderen liihn- und Verkehrs Verhältnisse 
I bedingte Menge und Beschatreaheit der 
I Erfordernisse und Betriebsmittel zu Ober« 
nehmen; weiters ob!. 11^ iiir 

3. die Eröffnung und Ausführung 
I des Bahnbetriebes selbst auf den Staats- 
bahnen, und zwar : 
' aj die Feststeilung der Fahrordnung uiid 
j Tarife, 

. b) die Verfassung der DienstinslructioneA 
für das Betriebspersonal, 
c) die Erhahung der Bahn, der Gebäude 
und der Betriebsgegenstände, 

, dj die Erweiterung der Bauten, die Ver- 
mehrung, Vervollständigung oder Ver- 
änderang der Betriebsgegenstände 

; nach dem Bedürfnisse des Ver- 

' kehrs und der vcraudcrlcn Betriebs- 

! einrichtung, 

(') die Vcrmirthinc^ geeigneter Cnmmuni- 

, cationeii nul der Eisenbahn und 
f) die Regelung des Verhältnisses zu 
anderen Staats- und Privatbahnen aut 
Gruudiage der beistehenden Staats- 
verträge, ( 'oncessionen und Ueberein- 
kUnlte; endlich 
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4. die Ueberwachung der Kegel- 
massigkeit und Sicherheit des Betriebes 
auf den Privatbahnen und der Einfluss 
auf die Bahnpolizei. 

/u letzterem Zwecke sollten besondere 
»Ins[>ectoren« aus dem Stande der tech- 
nischen Beamten, denen die Ueberwachiing 
des technischen, und »Commissäre< aus 
detn Staude der administrativen Beamten, 
denen die Ueberwachong des adminiatra- 
tiven Eisenbahnbetriebes oblag, dienen. 
Diese Inspectoren und Gommissäre, 
weiche als exponirte Beamte der Gene- 
nldirecrion galten, ^uli^ricn dein Status 
derselben au uikI waren bcrulcn, an die 
Stelle des erst im Februar 1849 ge- 
irt'schaffenen Institutes der Mtnisterial- 
cuiumi.-isäre zu treten. 

Von dem Zeitpunkte an, mit welchem 
aul den Staatseisenbahnen der beschlossene 
eigene Regiebetrieb des Staates zu be- 
ginnen hatte, sollten in Unterordung unter 
die (ieneraKürcctinii der C^ommunicatio- 
ncn Eisenbahiihctriebsdirecliunen errichtet 
werden^ deren Verwaltungfsgebiet nicht 
n.Tch der ptlitischen Eintheilung der 
Kronländer, sondern nach den beson- 
deren Verhaltnissen der einzelnen Bahn* 
linien abgegrenzt werden sollte, und denen 
di« Aulgabe zutiel, mit Hilfe derexpunir- 
ten On^ane den Betrieb auf diesen Unien 
im Detail zu leiten und zu Oberwachtn. 

Unterm 21. April 1850 wurde eui 
provisorischer Amtsunterricht filr die 
I. .Abtheilung der Generaldirection der 
Communicatiuuen erlassen, welcher die 
Stellani; derselben geierenaber dem vor- 
L;e>.!. t/tcn Ministcrinm nnJ lIvii unttrge- 
ordneten Organen sowie ihren Wir- 
kungskreis im Detail regelte*) und die- 

*) Gemäss den Bestimmungen dieses 
Amtsunterrichtes hatte die GeneraMIrection 
alle jene Venirdnungen «1 erlassen und 
alle Verftlgungen zu trctfen, welche geeignet 
waren, den laufenden Dienst «1 regeln. Zu 
organischen Bestimmungen hatte ste jedoch 
die .Xnträge an das .Ministeriutn zu erstatten. 
Vor Anfang eines jeden Jahres, wie .tiich 
eines jeden ^^^natLS hatte sie einen X'or.ni- 
schlat; (Shcr die ni dieser Periode zu crw.ir- 
tt_i;jL-n Einnahmen nnd Ausjjahen vorzulci^en. 
Die GcncralJirei^tion war bei nachstL-hcndcn 
Verfügungen, auch wenn die dadurch er- 
wachsenen Auslagen durch den Voranschlag 
gedeckt waren, an die besondere Bewilligung 
des Ministeriums gebunden: 



selbe hiebei dergestalt als zweite Instanz 
bezeichnete, dass sie nicht nur als solche 
über Recurse gegen die Verfügungen 
der Unterbehiirden zu entscheiden be- 
rufen, sondern auch berechtigt und ver- 

I pflichtet war, über alle jene Angelegen- 
heiten der Staatseisenbahnen, welche 
den Wirkungskreis der unterstehenden 
Directionen überschritten, oder sonst 
ausser demselben lagen, diesem Amts- 
unterrichte gemäss entweder selbständig 
. zu vertilgen, oder die Beschlüsse des 
Ministeriums einzuholen. 

Einer besonderen Erw'tlnnnig bedarf 
, schlicsilicfi nucii die Art und Weise, 
I wie nach dem vom Kaiser für das Mini- 
stcrinm für Handel, (icv. crlic und «öffent- 
liche Bauten genehmigten Ürganisaliuns- 
plane der Rechnungsdienst in diesem Mini-» 
Stenum^ und zwar speciell auch in Bezug 
j auf das Eisenbahnwesen, von dem Stand- 
! punkte aua eingerichtet wurde, um die 
' Rechnungscensur einerseits? tlnmlichst zu 
! centralisircn, und anderseits gegenüber 
I denjenigen technischen und administra- 
tiven Organen, nnf deren Gebanmg 
. die Controle sich beziehen sollte, unab- 
hängig KU stellen. 

Zu diesem Ende wurde im genannten 
Ministerium ein eigenes Departement für 
Rechntingsgeschafte errichtet, welches in 
engerer Verbindung; mit der diesem Mini- 
. Stenum einverleibten Direction der ad- 
j ministrativen Statistik die vierte Section 
, des Ministeriums bilden hatte. 

Dieses Kechnungsdepartemcnt halte 
als Hilfsorgan nicht nur des Ministe- 
riums und si iiier einzelnen Dep.trter.H nts, 
I sondern auch der deniüclbai unmittelbar 
I unterstehenden beiden Centralstellen, 

! a) bei Kccotistructionen einzelner Tbeilc 
der Bahn, im f-allc der Ri>stenbetrag bei 
einem Objecte 6000 iL überstieg; waren 
derlei Reconstructionen un verschieblich, so 
mussten sie sogleich in Angriff gemmunen 
werden, doch musste dem Ministerium die 
Anzeige erstattet werden; im F.dle nur ein 
Pri>vis<>riuni gctmilcn wurde, war niit der 
definitiven Itautdlirung bis zur erfolgten Ge- 
nehinisiun<; zu warten; 

hei neuen Herstellungen zur \'ervo|l. 
st.lndiguni;, Krweitenmg oder sonstigen Ver- 
rlnderunsi der H.uiliclikeiten, weini der Kosten- 
betrag für eine Station oder fOr eine Bahn- 
strecke zwischen zwei Stationen 4000 fl. 
Überschritt; 
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nämlich der Getieralbaudirectton und der 
Generaldirection der Communicationen 
SU jfiinpren. 

Darnach liatte das Rechnunjjsdeparte- 
ment aus sechs Abtheilungen zu bestehen, 
i\-ov iri vier, und zwar je eine für die 
technischen und für Jie administrativen 
Rechnungsgeschätte der Geaeralbau- 
direction und ebenso der Generaldirection 
der Ci iinmiinicatiiincii licstinitnt waren, 
während die tüntlc Uic aJuiiaistiativcii 
und technischen Rechnungsgeschäfte des 
Ministeriums nach den AuftrHi^^en des 
Ministers und der einzelnen Dcpartetvient- 
vorstände xu besorgen und die sechste 
das Rechnunfjspersoiial der administra- 
tiven Statistik zu umfassen hatte. 

Die Aufgabe des Rechnungadeparte- 
mcnts hritte sich im all^;ctTicinen zu er- 
strecken auf die Ausübung einer gut 
gegliederten und unbefangenen Controle 
ah ante über die (Gebarung mit den 
dem Ministerium für Handel, Gewerbe i 
und öffentliche Bauten zur VerfDgung I 
j^cstellten Staatsgeldern und mit dun 
demselben zur Verwaltung anvertrauten 
Bestandtheilen des Staatsvermögens, dann ' 
über die technischen und Oconntnisclien 
Amtshandlmigen der dem Ministerium 

c} bei allen Nachscbaffungen aur Ver- I 
mehninp; des Fahrfiindus; | 

d) bei allen Verfinderungen an den j 

GeßenbUiiücn des Fahrfundus, wenn die- ; 
selben auf die SivlKrliL-it F.iiif1u'-s n.ilmicn, 
oder 5^S> der Be:»v.lialluugskosLcn der i lc^,i.-n- 
Stände überschritten : 

e) bei Nachschaffungen von Gegen- 
ständen des übrigen Fundus instructus, wenn 
es sich um die Vermehrung des normalen 
Vorrathes unt mdir als 10*/« handelte, 
und bei Veränderungen, wenn die Kosten 
derselben s*/, des AnschatTungspreises der 
GesBustaude flberschritten; Veränderungen 1 
hl der Constniction der Signalvorrichtungen I 
musstcn jeiienfalts vor der Ausführung dem 
Ministerium anut.'/.t.ii;t werden; | 

f) bei \.K tiM:li.iliun:;u;i an Hamiiateria- 
Jien und \\ rhrauchsgegcnslUnden, wenn der 
normale \ rr ath um mehr als 10*/« vermehrt i 

■werden %\ ulUe ; i 

g) bei allen Kaufen und Verkaufen 

von Realitäten und in jenen F.Hlen bei Ver- ! 
kauten von unbrauchbaren MatertaHen, wenn • 
der N'erbraueh ausnahmsweise nicht im Ver* 
ütei^erungswege geschehen sollte und das Ob- 

jett unter dem muh Mini-^teriuin festgesetzten 
Normalpreise liintaiiiivjicben werden wollte. 

Der tjencraldircction waren anheim- 
gegeben diu Abäcltlü&sc von Miethungeu, ; 



untergeordneten technischen und admi- 
nistrativen Or^ me; sie hatte sich femer 
znerstrecke'i m: lie Verpriichtung, wahr- 
genommene üeberschreitungen der ge* 
nehmigten Projecte, Ueber- und Voran- 
j Schläge oder der bestehenden Vorschriften 
und zuijestandenen Rechte zur Kenntnis 
des betretieudeu Sectionschefs und nach 
Umständen des Ministers zu bringen« 
sowie auf die weitere Vcrpfliclitun-^, so- 
withl die Mmisterialsectionen, wie die 
beiden, als Centraiorgane des Ministeriums 
funi^irenden Generaldirectionen mittels 
der ihnen in Rechnungs- und Contsol- 
angelegenheiten zu leistenden Hilfs- 
arbeiten in ihren Amtshandlungen kräf- 
tigst zu unterstützen. 

Erste Grganisirung des staat- 
liche nBctriebsdienstesnach Auf- 
hören des Pachtvertrages fttr 

d i e n ö r d 1 i c h e S t a a t s e i ? e n b a h n ; 
Eisenbahnbctriebsdirectioaen. Der 
Pachtvertrag mit der Kaiser Ferdi- 

nanJs-Nordhahn über den Betrieb «.1er 
nördlichen Staatseisenbahn sollte eigentlich 
erst mit i. September 1850 endigen. 

Durch beiderseitige Uebereinkunft 
wurde jedoch im Ilinl->lick auf die un- 

Paclitungen, Accordeu, BestaUungen und der- 
gleichen; Uebereinkommen Aber Locolitilten, 
Grundstücke, Gerechtsame, Dienstleistungen 

u. s. f., wenn die aus jedem einzelnen dieser 
Geschäfte ht-rvorgehende Rinnahme oder 
Ausgabe in einem Jahre voraussichtlich den 
Betrag von lOOO fl. nicht überstieg. Die 
Generaldirection war weiters in besonders 
rücksichtswürdigen Fallen im Einvernehmen 
mit der Kechnungsabtheilung, und wenn kein 
Verdacht einer unredlichen Gebanm^ vor- 
lag, berechtigt die Nachsicht zu ertheilen: 

a) der aus Verseben unterlaufenen 
Taxirungs- und Rechaungsmtagel, wenn die- 
selben m einem Vierteljahre fttr einen und 
denselben Bediensteten nicht den Betrag von 
mehr als 40 fl. erreichten ; 

h) c^hc nsnicher Cassenabgänge bis zum 
Betrage \on 20 H.; 

i) der verspütetiii EinscnJuni; v.'n 
Rechnungen unu Miin^clserl luterungcn, 
wenn die vorgeschriebenen I crtmue nicht um 
mehr als .sechs .Monate überschritten wurden, 
und sie war 

d) berechtietf die Abschreibung unein- 
bringiicher, nicht durch Schuld eines Eisen- 
bahnbediensteten veranlasster Einnahms« 
rüekstilnde, smvie interimal verausgabter Er- 
satzbetr;lge, in Friii.iiii;1uni; liiu-s an der 
Ersatzleistung Schuldtragenden, dem dem 
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mittelbar bevOTgestaildene Eröffnung der 
nahnstrecke von Pra^ nach Lobositz, 
imi der Pachtg^escllschal't für die restliche 
Fac!itd,ivicr vun wenigen Monaten die 
EinnclUiin;^ des Betriebes auf die*5er 
neuen Linie zu ersparen, sowie in An- 
betracht des in dieser Hinsicht Uberdn- 
stimmenden Interesses der Staatsver- 
waltung das Pachtvcrhäkdis schon mit 
I. Mai 1850 aufgelöst und der Betrieb 
dern(")rd1icIiciiStaat-;eiseiihalin in die eigene 
Verwaltung des Staates übernommen. 

Zur Besorgung dieses Betriebsge- 
schäftes wnrde vom .Nliiiistcr iiiit obi;^eiii 
Tage zunächst provisurisch i.inc ^k. k. 
Betriebsdirection der nördlichen Staats- 
eisenbahn« mit dem Sitze in Prag in 
unmittelbarer Unterordnung unter die 
I. Abtbeiltmg der Generaldirection der 
Communicationen errichtet und für die- 
selbe ein ausführlicher provisorisclier 
Amtsunterricht erlassen, welcher detail- 
lirte Bestimmunrrcn ühcr die Stellung 
und den Wirkungskreis dieser Direction 
sowie Ober die innere Geschäftsführung 
bei derselben cntlnelt. 

In diesem vom 17, April 1850 datirten 
Amtsunterrichte wird die Betridbsdirection 
als eine teehni.sch administrative Behörde 
bezeichnet, wclclie eingesetzt wurde, um 

Staatsschatze gegenüber Ersatzpflichtigen zu 
bewilligen, wenn der Betrog in einem wie 
in dem anderen Falle 300 ü, nicht aberstieg. 

N'crgleiche Uber Rechtsstreite oder Über- 
haupt i-litsgeschUfte konnte die Gencra)- 
directMii eingehen, wenn der Betrag, welcher 
aiitsicgeben t>der zugestanden werden -vollte, 
jcoo tT für jeden speeiellen {".i'.l niehl libcr- 
stiei:, oder zin- Ahtratjun;: einer ^ooofl. Uber- 
steit;t:n JenSchuld an das Aerar keine i.lngcrc 
al-^ eine dreijährige Frist zugestanden Werden 
sollte. Bei oöheren Beträgen oder längeren 
Terminen war der Beschluss des Ministeritims 
einzuholen. 

Wenn sich besOglich der mit fremden 
Bahnuntemehmungen abgeschlossenen Ver- 
träge Aenderungen in Nianipulationssachen 
oder w anderen minder wesentlichen Be- 
ziehungen /um Besten der beiderseitigen 
C( »n tri hellten als wdnschenswerth erwiesen, 
so halte die ( ieneraldirectiitn darüber mit 
den freniJen Directionen das Einvernehmen 
zu pflegen: der Abschluss neuer uder die 
Erneuerung betehender Verträge sowie die 
Aenderung wesentlicher Bestimnniiieen wah- 
rend der Vertragsdauer war, wenn e.s M^h um 
das Aualand handelte, Uberhaupt dem Ministe- 
rium vorbehalten, gegenüber dem Inlande 
aber demselben mr Uenehmigung vorzul^n. 



den Betrieb der nördlichen Staatseisen- 
bahn zu leiten und auszufillircn. 

Sie hatte bei der licfürderung und 
Behandhing der Reisenden und der Sen- 
dungen sowie hei ilen Retriebsfunctionen 
Uberhaupt für die ^ienauc Vollziehung 
aller für den Bett tel^sdienst erlassenen 
technischen und VerwaItun'^?;normen und 
Vorschriften, der Verkehrs- und Tarif- 
bestixnmungen sowie der Pahrordnung 
Sorjje zn traf^^cn, weiter dahin zu wirken, 
dass diese Anordnungen den Bedürf- 
nissen der Regierung und des allgemeinen 
Verkelirs nni^^lichst entsprechen. Zu 
diesem Ende hatte sie die Materialien 
für die Gesetzgebung und fOr die zu 
trefTenden Kinriclittinf^en vnrjrnbereiten 
und wegen Beseitigung wahrgenommener 
Gebrechen oder Lficken in denselben 
und wecken der sich als nöthic: dar- 
stellenden Veränderungen die begründeten 
Anträge ungesäumt an die General- 
direction der ( !ornirnniicatinnen zu er- 
statten; sie hatte aber zugleich die zur 
Erftlllung der Zwecke der Anstalt ge* 
eigneten Mittel in den Fällen selbständig 
zur Anwendung zu bringen, fUr welche 
in den geltenden Normen nicht vorgedacbt 
war. Sie hatte weiter das ^esammte, 
auf den ihr zugewiesenen Bahnlinien 



Belangend die wesentlichsten Personal- 
angelegenbeitcn, so konnte die Vermehrung 
oder Vermindernng der systemisiiten Dienst- 
stellen nur mit (lenehmiguog des Mini- 
Stenums stattHnden; der Generaldirection 
stand jedneli die Aul'nahfne v^n Aushills- 
individuen zur zeitweisen Verwendung gegen 
Taggeld zu. 

Die Ernennung der (lonceptsbeamten, 
der technischen Beamten bis zum Ingenieur 
abwärts, der Oherbeamtcn von eigenen 
(las.-ien, sowie aller Beamten, wclclie in einer 
höheren als der X. Üiätenclasse standen, 
war dem Ministerium vorbehalten. Dasstelbe 
galt bezüglich der Entscheidung Uber die 
Degradirung, Dienstesentlassung, Pensioni* 
nmg, (juicsciruni;, Dienstesentsagung, den 
Diensttausch und die Versetzung der vom 
Ministeriun) <rn in;it;Mi Beamten, su.\u In.-- 
züglich der Peiiiiiuiisl)eliandlung ihrer VV iUvcu 
und Waisen. Doch war die (leneraldirec- . 
tion ermächtigt, wenn es der Dienst ertor- 
derte, die Itigenieure «iline Einholung der 
Genehmigung des .Ministeriums zu versetzen. 
Be/(iglich des sonstigen Personals stunden 
die Ernennung und die übrigen vorgenanteo 
Massnahmen Oberhaupt der Generaldirec- 
tion zu. 
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t»efindliche, bewegliche und unbewegliche 
Eigenthum der Staatseisenbahn zu verwal- 
ten und für die Erhaltunjy dieser Bahn- 
linien und aller Betriebsmittel zu sorgen. 
Sie hatte Ober die richtige Einhebung, 
Verrechnung und Abfuhr der Einnahmen, 
dann Uber die ^«hörige Rcstreitung und 
Verrechnung; dur Au^i]^aben sowie über 
die Ansvctulun;^ der vorgeschriebenen 
Controle zu wachen. Endlich hatte sie 
aber auch bei dem pflichtmässit^Lii Streben 
nach möglichster Vervolikuminnung des 
Etsenbahninstitutes stets die mit dieser 
Aiii;;ahe vereinbarliche Sparsamkeit in 
dcti Ausgaben und die möglichste Ver- 
mehrung der Einnahmen im Auge zu 
behalten. 

Es lag sonach die Hcsorgung des 
ganzen ^triebsgeschiftea zunächst in 

ihren Händen und waren diejenigen Ver- 
l'ügimgen, bei denen- sie an die Geneh- 
migung, beziehungsweise Entscheidung 

der VI ■rt;csc(/ti-n Clineraldirectii .ii i^e- 
buuden war, in dem Amtsunterrichte 
genau aufgezählt.*) 

•) Dahin zählten .selbstverständlich vor 
allem die t^lL-iviiun Piinkte, ln/ü^lii^h WL-iLliLt 
schon die litutiuldirecfioii Jic ( '.c;iLl):iiiL;iin^ 
des Ministeriums rm/ulii <1l':i l^ciinissii^t ua!". 
Die Hefriebsdirection war aber bereits an 
die höhere Geiiehmijjimj; gebunden: 

a) bei Bahncurccuustructionen, im Falle 
der Kostenbetrag bei einem Objecte den 
Betrag von 2000 fl. flberschritt; 

6y bei neuen Herstellungen zur Vervoll- 
st9ndigung} Erweiterung oder sonstigen Ver- 
änderung der Baulichkeiten, wenn der Kosten- 
betr^iLT iür eine Station oder ffu t-iiio n.ili:i. 
Strecke iswi.schen zwei Stationen 500 tl. ubtr- 
schritt: 

(•> bei allen \'erftnderunpen an den ( Jcsjen- 
stünden des Fahrfundus iiistructu^ dLrW .ik- 
stätten und sonstij;en Betriebsmittehi. wenn 
die diesfälligen Kosten für die jjanze Bahn- 
strecke in Einem Monate mehr als 300 ti. 
betrugen ; 

d) bei Nacbscbaffungen von Gegeo- 
stSnden des Übrigen fundus instructus, wenn 

Vorräthe numiirt waren; 

vj bei allen NachschatTuiij;en von Bau- 
materialien unvi \ L I brauchsj;e<;eust;inden. 

Veri;leiche ulicr Kechisstreite konnte die 
Directi' ;i -mt Zustinimun«! des Kechlsconsu- 
lenten einteilen, wenn der Betraj;, welcher 
aiilnet;eben oder zuf^estanden werden sollte, 
joo Ii. nicht überstieg oder zur Abtra^un^ 
einer höchstens 1000 H. betragenden Soiuld 
an das Aerar keine Ittngere als eine drei- 
jährige Frist eewahrt werden sollte. 

Die Direction war berechtigt, dasjenige 



All der Spitze der Betriebsdirection 
I stand ein fOr den Gang der Geschäfte 
I und filr alle Amtshandlungen derselben 

! die unmittelbare VcrantWOCtung tragender 
I Director, der im Falle seiner Abwesenheit 
I oder Verhinderung vom technischen 
Inspector der Direction vertreten wurde. 
\ Die Direction zerfiel in vier Ab- 
1 theilungen, und zwar: 
j I. für di n teclmischen Betrieb ; 

2. fllr den Wcrkstätteübctricb : 
I 3. für die Expcditiuii^i4Ciicha.l"te im 
j Personen- und Sachenverkehr, und 
I 4. für die Secretariiitst^cschäfle. 
j Ausserdem war der Direction eine 
I Kcchnungsabtheilung zugetheitt, wdche 
' jed'icli unmittclbarder (^cncr.ildircction der 
1 Comraunicationen unterstand und die ihr 
I instructionsmässig obliegende PrDfung der 
I Rcchimngen und .Ausübung der (-ontrole 
i unabhängig von der Betriebsdirection 
I zu pflegen hatte, im flbrtgen aber von 
I letzterer in allen den I\cchnuti^^>dienst 
i bet^ffendcn Angelegenheiten als Ilüfsamt 
! benQzt werden konnte. 

Arbeits- und Üienerschaftspersonal, welches 
Ivi \ f Uli (.-litt LH A Ii Ii 11 Ültuui^lii an Jrn Br'. r i r hs- 
ilic Ub! lur die VV ci kst.:it;<. n, zu Haulu rstcl- 
Uuigen und anderen derartige n Lt isi mi; -n 
notluvendig war, zeitweilig und gegen lag- 
lohn aulzunehmen. 

Die .Aufnahme von Aushilfsindividuca 
för das Schreibgeschiift war der Direction 
nur für die Falle der Aussersten Nothwendig- 
keit, und zwar auf längstens acht Tage und 
unter gleichaeitiger Erstattung einer 'Anzeig« 
an die General direction gestattet 

ne!,iiiL;LiKl die Be>ct/uri^ der Dienst- 
stellen lujierlialb des svstemisirten -Standes, so 
hatte die Betriebsdirection zu jenen liesctzun- 
gen von Beamtenstellen, welche der Lieneral- 
direction nach ihrem Wirkungskreise zu- 
standen, derselben Vctrschl.lge zu erstatten» 
Dagegen war ihr die Besetzung der in ihrem 
Bezirke erledigten systemisirten Dienerstellea 
sL-lbstftndig aberiassen. Hinsichtlich des 

1 Dienerpeisonals war sie auch zur Ent- 

\ Scheidung aber die I>e^dlning, die Ent- 
lassung, die Diens1e^(.■nt^,lu;I1ni; luiJ den 
Dienstestausch beruten : sie w ar crir.aLhtigt, 
nicht nur die Dieuer, sonJem mit Ausnahme 
der Ingenieure auch die Beamten der X,» 

I .\I , luid .\1I Diäteoel .issc, wenn es das Beste 
des Dienstes erforderte, /,u ver^etieii. 

Die Suspendirung xom Amte und Ge- 
halte konnte dagegen die Direction bei ein- 
tretenden ni den allgemeinen Vorschriften 
begrandeten Veranlassungen Uber alle ihr 
unterstehenden Beamten und Oiener ver- 

I fugen. 
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Kndlich waren der nircctinii noch 
ein in Prag domicilirender ötTciUlicher 
Advocat als Rechtsconsulent sowie för 
die Cieldgebarinin; im ganzen Umfange 
ihrer Amtswirksamkeit eine eigene Casse 
beijjegeben. 

Nach einem unterm 25. April 1850 
hinausgegebenen Circulare der neu er- 
richteten Betriebsdirection wurden zur 
specialen Ueberwachung der Sicherheil 
der Fahrten durch Erhaltung der Bahn und 
bei den die Bewegung selbst betreffenden 
Vorgängen, dann zur Ueberwachung der 
verschieiii-ntn Banhersteünne^en und des 
Dienstes gegenüber dem die Bahn be- 
nOtzenden Publicum eigene Beamte der 
Direktion exponirt, und zwar ein Ober- 
iiij^cnitur III BrOun für die Strecke 
zwischen Brünn, TrQbau und Olniütz und 
ein Oberingenieur an dem juwcili'^en 
Endpunkte der Bahn von Prag gegen 
Sachsen, während die gleiche Ueber- 
wachung in der Strecke zwischen IVai^ 
und TrUbau specieU von dem technischen 
Inspector der Direction in Pra{^ besorgt 
wurde. 

Auf der gleichen Grundlage wurde 
noch unterm 10. juK 1850 eine zweite 
provi-^orische Heti iebsdircction in I'est 
für die weiterhin als »sUdüstliche Staats- 
eisenhahnc geführten Linien der einge- 
lösten ungarischen Centraibahn errichtet. 

Abänderung der Dienstesorga- 

ni- itiun fürdie Eisenbahnbetriebs- , 
dircctionen vom 14. Mai 1H51. [)ie 
im Vorstehenden in ihren Gnmd.iü'^cu 
geschilderte ursprüngliche Dicnstcsorga- 
nisatiun des Ministeriums für Handel, 
Gewerbe und üffentliche Bauten in An- 
aehungdes ihm zugewiesenen Verwaltungs- 
zweiges des Fi<!.-nli.diinvesens erlitt schon 
in den folgenden Jalucn 1S51 bis 1S53 
nianigfache einschneidende Acnderungen. 

Die N'othwcndiLjki if, für die Organi- 
saUoii des Staatsbctriclics aH I.Juni 1H51 
auch auf der bis dahin im Pachtbetriebe 
der Wtcn-Gloggnitzer Bahngescilschaft 
tfestarjdenen südlichen Staatseisenbahn 
und weiter vom Jahre 1852 an auf der 
intolije .\nk:iufe.< gleichfalls in das Eigen- 
thuin des österreichischen Staates über- 
gegangenen Kiakau - Oberschlesischen 
Eisenbahn vormsorgen, hatte im Vereine 



mit den Erfahrungen, die mit dt-n bis- 
herigen provisorischen Verwaltungs- 
normen während ihrer mdirmonatlichen 
Geltung gemacht wurden, den Minister von 
Bruck bestimmt, auf Grundlage eines von 
dem Generaldirector Adalbert Schmid 
ausgearbeiteten Organisationsentwurfes, 
der sodann in der Ministerialsection für 
die Communicationen durch eine Cum- 
mission von Fachmänncm unter unmittel« 
barer Leitung des Chefs dieser Section, 
Ministerialrathes von Ka Ichberg über- 
prüft worden war, dem Kaiser Anträge 
für eine neue, dcfmitive und einheitliche 
Or^iaiiisirung des Bahnbetriebes aul den 
sämmtlichen Staatseisenbahnen zu unter* 
breiten. 

Dieser Neuorganisation, welche uutcrm 
14. Mai 1851 die kaiserliche Genehmigung 
erhielt, lag aiis<resprnchencrm.assen haupt- 
süchlicli die Tendenz icu Uiundc, dass 
in Anbetracht der Thatsache, dass im 
Eisenbahnbetriebe die administrativen 
und technischen Geschäfte m fortdauernder 
Bertthning und Wechselwirlcung stehen, 
auch in dem X'crwaltungskiirper der 
Betriebsdirectionen die möglichste Ver- 
schmelzung der Technik mit der Admini« 
stration angestrebt werden müsse. 

Es sollte darnach im Grundsatze bei 
der Organisirung der Betriebsdirectionen 
weder der Technik noeh der Admini- 
stration ein Vorrang eingeräumt, wundern 
dahin gestrebt werden, beide Zweige in 
der Geschäftsleitung gleichniässig zu ver- 
treten. Der Betriebsdirector sollte dem- 
nach sowohl ein administrativer als ein 
technischer Beamte sein kimnen, je nach- 
dem sich in der einen oder anderen 
Persönlichkeit die fOr diesen wichtigen 
Posten erlorderlichen Eigenschaften in 
iKiherem Masse vereinigten. 

Es wurde jedoch festgestellt, dass der 
zweite Vorstand und Stellvertreter des 
Directors stets dem anderen Zweige an- 
zugehc'iren habe, und dass derselbe daher, 
wenn ^ier Direetur ein Techniker war, 
ein administrativer Beamte und umgekehrt, 
wenn der r)irect<>r der Administration 
angehörte, ein Techniker .sein mflsse. 

Beide Oberbeamten bildeten zusammen 
den Vorstand der Direetiun. Das K'echt 
der Autorisirung und Ausfertigung der 
Geschäftsstacke kam dem Director zu; 
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die an die Obcrbehiirdc /u L-rstattcnden 
Berichte und Anträge waren jedoch von 
beiden zu unterferti^ren. In Gegenständen, 
welche beide Geschäftszweige berührten, 
hatten dieselben das Einvemehmea zu 
pflegen. 

Bei obwaltenden Meinungsverschieden- j 
heiten hatte zwar die Verfügung des 
Directors in Wirksamkeit zu treten; es 
bHeb jedoch dem zweiten Vorstande vor- 
behalten, die Vorlage des Gegciistatides 
an die Generaldirection mit BLi(ü};ung 
seiner motivirten Ansicht zu verlangen. 

Die Direction hatte sich fih die Be- 
sorgung des ganzen Bctriebsgcschiiltes 
in folgende Abtheilungen zu gliedern : 

a) für den technisclun netrielis- und 
Uaudienst, letzterer umfassend den l nter- 
und Oberbau, dann die Hochbauten bei 
den auf fertif^en und im Betriebe stehen- 
den Eisenbahnen vorkümmenden Aus-, 
Um- und Neubauten; 

b) fur den Werkstättenbetrieb und 
das Maschinenwesen; 

c) fOr den Personen-, Eilgut- und 
Frachten verkehr ; 

dj für die Concepts- und Kanzleige- 
Schafte; 

e) für die Materiaiverwaltung und 

/) für das Cassawesen. 

Die ersten zwei Abthei 1 un gen waren dem 

technischen, die anderen vier dem admini- 
strativen Directionsvorstande zugewiesen. 
Ausserdem stand jeder mtriebsdi- 

rection als siebente eine besondere Rech- 
nungsabtheilung zur Seite, welche so- 
wohl für die technischen, wie für die 
administrativen Zweige des Dienstes, 
theils als Hilfsamt, theils als Controlamt 
fungirte und in letzterer Beziehung un- 
mittelbar der Generaldirection der Com- 
municationen unterstand. 

Diese Kechnungsabtheilutig liattc ihi s;u 
besonderen \'orstand in der Person des 
Ruchhalters, der in allen Fragen, \ve!elic 
die GvlUnebarung, Verrechnung- und 
Controle betrafen, zu hören und den statt- 
findenden Berathunfjen beizu/idien war. 

Zur Wahrung des Siaalsschatzcs bei 
vorkommenden Rechtsbeziehungen war sich 
des Ik-irathes eines Rechtsconsuloiten 
zu bedienen. 

Dem technischen Oberbeamten waren 
zur Behandlung der Geschäfte der ihm 



zugewiesenen Abtheilungen Inspectoren, 
Oberingenieure und das sonst erforderliche 
technische Personal beigegeben ; dem 
administrativen Oberbeamten unterstan- 
den zu gleichem Zwecke Secretilre, Con- 
cipisten und das sonst erforderliche Cassen- 
und HiKsper^ional. 

Die [gleiche orr^anische Scheiduni^ der 
Geschälte nach technischen und udniini- 
strativen Angelegenheiten hatte auch für 
die Einrichtung des ausübenden Dienstes 
im unmittelbaren Bahnbetriebe zu gelten. 

Zur Besorgung der in die Kategorie 
des technischen Betriebs- und Baudienstes 
fallciidcii Cieschäfte wurde jede Bahn in 
Sectionen von acht bis zwölf Meilen [61 bis 
91 km] einoetheilt, deren jede einem In- 
genieur zugewiesen war, welcher der 
Direction {Us selbständiger Rechnungs- 
leger gegenüber stand. 

Die Unterorgane der Section waren 
IngenieuTBssistenten mit einer Strecken- 
zuweisung VI in zwei bis vier Meilen [l 5 bis 
20km\, dann Eleven, Bahnaulseher und 
Bahnwachter. Auf grösseren Stationen 
waren besondere technische Beamte für 
den Locaidienst als Bahnhofinspectoren 
bestellt 

Mehrere .Sectionen zusammen wurden 
durch die der Direction beigegebenen 
Oberingenieure überwacht. Dieselben 

hatten die .Aufgabe, auf die ^enaue Be- 
folgung der Dienstvorschriften überhaupt, 
und insbesondere auf die zweckmässi^rc 

AusfQhrung der Bauarbeiten, auf die 
sorgsame Erhaltung der Bahn, der Ge- 
bäude und der Betriebsmittel, dann auf 
die wirthschaftliche Gebarung mit den 
Materialgegenständen einzuwirken und die 
Direction im allgemeinen durch eine lebens- 
kräftige Localcontrole zu unterstützen. 

Jede grossere Werkst.'itfe hatte mit 
Rücksicht auf ihre W ichtigkeit und auf 
die Zuweisung einer gn'isscren oder ge- 
ringeren 7..\h\ von Werkstattenabthei- 
lungcn einen Oberingeniem- odur Inge- 
nieur als verantwortlichen Rechnung«* 
leger zum VorstJitide, welchem lni,^enieurc. 
Ingcnieurassistcnten, Eleven, Wcrktuluer 
und das sonst erforderliche Personal 
unter^■c^>rdnct waren. Der Abtheihniix 
für den Werksluttenbetrieb war auch der 
Stand der Locomotivfbhrer und Heizer 
eingereiht. 
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Was die administraliveii Fächer be- 
trat", so wurden ziir Besorgung des Per- 
sonen- und Sachentransportes auf den 
Bahnlinien nach dem Bedürfnisse des 
Verkehrs »Bahnämter ;uifi;estellt, welchen 
die Ausgabe der Fahrkarti;n, die Anwei- 
sungen für Separatzüge und Militärtrans- 
porte, dann die Aufnahme und Abgabe 
von Gepäck, Eilj^ul und Frachten oblag, 
und die über die Ergebnisse ihrer Ge- 
•^chflftsftihnmg der Direction besondere 
Ivcchnung zu legen hatten. 

Die Bertonen-, Eilgut- und Frachten- 
befrirdeninq; wurde nuf den kleineren 
Stdüoiicii vereint, auf den grösseren aber 
getrennt besorgt. 

Villi den Balmämtern wurden auch 
Post- und i elegraphengeschäfte verrichtet, 
in welcher Beziehung dieselben zugleich 
in der Fic^enschaft wirklicher Post- und 
Telegraphenämter die Manipulation und 
Verrechiiung nach den besonderen Vor- 
schriften zu pflegen nnd den Weisungen 
der für das Post- und i'elegraphenfach 
bestellten Behörden nachzukommen hatten. 

Die zum Transportdien^te gehörigen 
Geschäfte wurden durch Bahnamtsver- 
walter, Expeditoren, Offictale und Eleven 
hesor^^t. Der Abtheilnn<,r fnr d.is Trans- 
portgeschäft waren auch die Conducteure 
und das übrige in diesem Geschäfte ver- 
wendete Arlielterpersunal zugewiesen. 

Zur unmittelbaren Materialgebarung 
endlich wurden auf den Bahnen Material- 
depöt-s crrielitet, aus welelien die Ver- 
brauchsgegenstönde an die Abtheiiungs- 
ingenienre und die Werkstitten ausge- 
f'il^t wurden. Jedes Materialdt'püt wurde 
durch einen Verwalter geleitet, dem das er- 
forderliche Hilfspersonal heigegeben war. 

DienstordnungfürdasimStaats- 
eisenbahndienste verwendete Per- 
sonal und Regelung seiner Versor- 
gungsansprüche. Zu erwähnen ist 
noch, dass bereits zur selben Zeit in 
Aussicht genommen war, das Verhältnis 
der Beamten und Diener, welche, so- 
weit sie nicht in einzelnen Fällen blos 
provisorisch oder zeitlich ernannt wurden, 
als wirkliche, stabile .Staa t sd 1 e n e r . u 1 1:; e 1 <j 11 1 
waren, zur Staatsverwaltung durch enic be- 
sondere Dienstordnung und die Ansprüche 
derselben sow ie ihrer Witwen und Waisen 
auf ünterstatzung oder Versorgung, bei 



eintretender zeitlicher oder bleibender 
Dienstuntauglichkeit oder im Falle des 
Ablebens der Bediensteten, durch ein bc- 

[ sonderes Pensionsstatut zu ref.:eln, wel- 
chem ein aus Reiträf^en der .Mit;:;lieder 

; und einem Zuschüsse des Staates zu bil- 

I dender Pensionsfonds zu Grunde gelegt 

I werden sollte. 

j Es .Sei gleich hier bemerkt, dass jene 
Dienstordnung später auf Grund kaiser- 
I ücJiL-r Entschliei^stmcr vom 28. November 
1852, und zwar als eine iilr die gesamm- 
ten der Generaldirection der Commu- 
; nicationen untergeordneten Iknmten und 
Diener geiueiiisame, erlassen wurde. 

Von der geplanten Errichtung eines 
eip^enen Pensions";tatutes fflr die Hc- 
dieni>teten des Staatseisenbahnbetriebes 
wurde dagegen nach längeren mit dem 
Finanzministerium f^epflojrenen Ver- 
j tiandluugen wieder Abstand genommen, 
und vi^nehr mit der kaiserlichen Ent- 
Schliessung vom 2(). ^^;lrz 1H52 atis^e- 
j sprechen, dass die bei den Staatseisen- 
I bahnen im definitiven ^aatsdienste ange- 
stellten Beamten und Diener sowie deren 
I Angehörige nach den allgemeinen I^en- 
I sions- und Provisionnormalien, gleich 
' anderen Staatsdienern, zu behandeln .seien. 
Massgebend fttr diesen Beschluss war 
insbesondere die Erwigong, dass die bis 
dahin Hei den Pensionsfi >tids der Privat- 
eisenba hii u titernehmungen gesammelten 
Erfahrungen beftlrchten Hessen, dass 
eigene, aus neitnli^en der Bediensteten 
. gebildete Pensionsfonds und deren abge- 
I sonderte Verwaltung keine genügende 
Gewähr für einen dauernden aufreclUen 
I Bestand solcher Institute und daher den 
I an ihnen Betheiligten keine hinlängliche 
Beruhigung für ihre und ihrer Angehöri- 
i gen Zukunft zu bieten vermöchten, wie 
I denn erst kurz vorher auch die allg. priv. 
I ' . r Ferdinands-Xordbahn sich in ihrer 
\X. Generalversammlung vom 19. Mai 
' 1851 zu dem Beschlüsse veranlasst sah, 
die von ihr errichtete Pensi(jnscasse in 
das Figenthum der liesellschaft und damit 
die Verpflichtung zur Pensionirung ihrer 
1 Beamten und Diener selbst zu Qbemehmen. 

Die F i senbah n - Be t r ie bs or d- 
j nung vom 16. November iS^i ; Ke- 
I gelungdes staatlichenEisenbahn- 
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aufsich t s di c- n s tes auf Grund der- 
selben durch Errichtung einer Ge- 
neralinspection für die Commu- 
nicationsanstalten. Mit kaiserlichem 
Handschreiben vom 23. Mai 1851 wurde 
Freiherr von Bruck über sein Ansuchen 
vom Posten des Ministers für Handel, Ge- 
u-crhe und ufTentliche Bauteil oiithohcn und 
an .sL-inc SicUc abermals Andreas Ritter von 
Baumgartner berufen; nicht lange 
hierauf wurde lef/ttrer nach dem Kück- 
tritte des Baron Kraus mit kaiser- 
lichem Handschreiben vom 2(1. Deccmber 
1851 auch noch zum Finanzminister er- 
naimt, dergestalt, dass er von da ab die 
Leitung der beiden genannten Ministerien 
in seiner Hand vereinigte. 

Handelsminister vun Baumgartner, 
in dessen damalige zweite Amtspertode, 
wie aus dem F'o!;:cnden hervortrehen 
wird, die tiefgreifendsten \\ andluugcn in 
der staatlichen Eisenbahnpolitik 6elen, 
bccndiii'tc /nn.'ichst die Arbeiten, betrefferul 
die Revision des Eisenbahnpolizeigesetzes 
vom Jahre 1847, die bereits unter Minister 
von Bruck in Angriff genommen worden 
waren, nachdem die in der seiner/cittgcn 
kaiserlichen EntSchliessung \'oni 30. Januar 
1H47 für die Vornahme dieser Kts isinn 
stimmte dreijährige Frist abgelaufen war, 
und diese Revision sich in Anbetracht der 
mittlervveiligen Aeiulerung des gesammten 
Staatlichen \'erwaltungsorganismus und 
der Ausdehnung des Eisenbahnnetzes auf 
solche Läddergebiete der Monarchie, für 
welche jenes Polizeigesetz noch keine 
Geltung hatte, auch sonst dringend nötlii^ 
erwies. 

Diese Kevisionsarbcit begnügte sich 
aber nicht blos damit, die polizeilichen 
Vorschriften Ober den Eisenbahnbetrieb 
tiner den seither ^ewnnneTien Erfahrungen 
cuisprcchenden XliiI'^ ar'neitung zu unter- 
ziehen, sondern In./ weckte vielmehr, den 
Kisenbahnl .. tri^b .»uch in administrativer 
und techiusclicr Beziehung gesetzlich zu 
regeln; insbesondere wurde es als noth- 
wendig craclitct, in diesen Richtungen 
das Verhältnis der Privatunternehniungen 
zur Staatsverwaltung auf eine feste Grund- 
lage zu stellen und dieselben in Anbetracht 
ihrer mortopolistischen Stellung gegenüber 
dem sie benutzenden Publicum und ihres 
bedeutenden Einflusses auf das öffentliche 



Wohl gesetzlich einer ausreichenden 
Ueberwachung durch die Staatsverwaltung 
zu unterwerfen. 

Unterm 29. August 1851 unterbreitete 
Minister von Baumgartner einen auf 
der angegebenen Grundlage ausge- 
arbeiteten und im Schosse der be» 
thciligten Ministerien durchberathenen 
Entwurf einer allgemeinen Eisenbahnbe- 
triebsordnung, welcher den Rechtsconsu- 
leateri der (üeneraldirectinn der (lom- 
luuaicatiuaen, Sectionsradi Dr. von 
Maly (Abb. 7], zum Verfasser hatte, der 
kaiserlichen ntnelnnii^nng. Die letztere 
erfolgte unterm 10. November 
I Die nähere Darstdlung und Würdi- 
gung de?* Inhaltes dieser neuen Eisenbahn- 
betriebsordnung, die vom Tage ihrer 
Verlautbarung, das ist vom 7. Januar 
1S52 an filr sämmtliche Kronl.lnder der 
1 Monarchie gesetzliche Kraft erhielt und 
I heute noch in formeller Geltung steht» 
innss einein anderen Abschnitte dieses 
, Werkes vorbehalten bleiben. 
I Innerhalb der für die gegenwärtige Ar- 
beit gesteckten Grenzen kommen hier vor- 
nehmlich nur die Bestimmungen der ^ i 
und 2 in Betracht, denen zufolgedieBewilli- 
^un^ zur Eröffnung einer n encii Eisenbahn, 
I sie mochte eine Staats- oder Privatbahn 
I sein« dem Ministerium ftlr Handel, Ge- 
werbe und öffentliche Bauten auf Grund 
1 des Befundes einer eigens zu diesem 
I Ende abgesendeten behördlichen Com« 
mission vorbehalten wurde — ferner die 
Bestimmung des § 59, nach welcher 
jeder zum Betriebe einer Eisenbahn ge- 
hörig autorisirte Privatverein zur Auf- 
steilung einer für die Leitung des Be- 
triebes sowohl der Staatsverwaltung, wie 
j dem Publictun gegenüber verantwortlichen 
Directir>n verpflichtet wiirtle da im die- 
jenige des § ()S, welche die \'erptüchtun- 
gen der Eisenbahnen gegenüber der 
I'ö>Jtan«;taIt in verscliärfender Weise 
dahui lesii>lcUic, üass die Eisenbahn- 
I Unternehmungen zur unentgditlichen Bc- 
' fördcnm^r der l'nst* i unter den vom Mini- 
I Stenum nnt Rücksicht aut die obwaltenden 
I Umstände und Zeitverhältnissefestgesetzten 
.Modalitäten verpflichtet seien, und dass 

I •) Hiebei sind unter »Post« nicht blos 
I Briefe, Schriften und Amtspakete sunJeru 
\ auch die Fahrpostsendungen zu verstehen. 
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die Postanstalt berechtis;t sei, sich ci<;cner betriehsordnunf^ seihst sori^fältifj zu üher- 
PostwaggoDS zu bedienen und die unent- . wachen, die entdeckten Gebrechen so 
zeitliche Beorderung derselben sowie { schnell als mO^ich zu beseitiieren und 
der die Postsendungen begleitenden Diener die Veranlassunj^ zu trcfTen, dass die 
und Beamten, dann die gehörige Ver- > Schuldtragenden der gesetzlichen Ahn- 
wahrung und Beaufsichtigung dieser dung unterzogen werden. 
Waggons in den Räumen der Eisenhahn- Die Genoralinspection erhielt das 

Unternehmung von der letzteren zu for- , Recht und die Verbindlichkeit, sSrnrnt- 
dem, — endlich und hauptsächlich aber die | liehe Beamte und Diener in ihren Dienst- 
Bestimmungen der sjii 73 und folgende, Verrichtungen zu üherwaclien, und wurde 
nach welchen zur Handhabung der höheren ihr zur Unterstützung ihrer Wirksam- 
Aufsicht und Controle der Sicherheit | keit eine angemessene DiscipHnargewalt 

in Betreff der im 
Eisenbahndienste 
Angestellten, und 
zwar sowohl der 
Staats- wie der 
Privateisenbah- 
nen, eingeräumt. 

Noch in dem- 
selben Jahre, und 
zwar unterm II. 
December 1851, 
schritt Minister 
von Baum gar t- 
ner in Durchfüh- 
rung dieser Be- 
•tinunungen der 
neuen Eisenbahn- 
betriebsordnung 
zurprovisorischen 
Aufstellung einer 

Generalinspec- 
tion.wobeiaberin 
nielirfacliet! I\'ich- 
tungen wesent- 
liche Alnvcichun- 

die fieneraldirection der Communica- gen von den Bestimmungen der Kisen- 
tionen aufgestellten technischen Inspcc- | bahnbctricbsordnung plal/.griffen. Einmal 
toren und administrativen Commissäre , wurde die Generalinspectiun fQr die ge- 
zu treten. sammten Communiealionsanstalten errich- 

Dic Cieneralinspection, durch deren | tet, dergestalt, dass sie die Aufsicht und 
Schaffung das bis dahin auf Grund der | Controle cur Handhabung der Ordnung 
älteren Vorschriften noch den Polizei- imd Sicherheit nicht blos im Betriebe 
behörden der Provinzialhauptstädte Uber- ; der Staats- und Privateisenbahnen, son- 
tragene besondere Oberaufsichtsrecht Uber 1 dem auch in demjenigen des Post- und 
den Kisenbahnbetrieh für die Zukunft Telegraphenwesens auszuttben berufen 
gänzlich wegtiel, sollte aus einem General- , wurde. 

inspector und den ihm untergeordneten Femer wurde an die Spitze der 

( liimniissären bestehen und im allge- ( leneralinspection nicht, wie in der Eisen- 
meinen verptlichtet sein, die genaue Be- . bahnbetriebsurdnung vorgesehen, ein 
folgung aller sich auf den i£isenbahn- j Generalinspector gesetzt, sondern es 
betrieli beziehenden gesetzliehen Anord- , wurden zur Leitung derselben zwei Vur- 
nungcn und insbesondere der Eisenbahn- ! stände berufen, und zwar ein technischer 



und Ordnung des 
Hahnbetriebes der 
Ebenbahnen, und 

zwar sowohl der 
Staats-wie der Pri- 
vatbahnen ein ei- 
genes unmittelbar 
dem Ministerium 
für Handel, Ge- 
werbe und öffent- 
liche Bauten un- 
tergeordnetes Or- 
gan, nämlich die 
k. k. Generalin- 
spection der öster- 
reichischen Eisen- 
bahnen geschaffen 
wurde, welche be- 
stimmt war, an 
.•stelle der auf 
Grund der kaiser- 
lichen Entschlies- 
sung vom i.^. Ja- 
nuar 1850 in Un- 
terordnung unter 




Abb. 7. Dt. ViBMOs von Maly. 
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für den technischen Theil des r.i>^cnhahn- 
betriebes und des Telegraphctuvcsens, 
sowie ein administrativer für den Post- 
dicnsr und für den administrativen Theil 
des Eisenbahn- und Td^rapbenbetriebes. 

Zum tedmisclicn Vorstände der Ge- 
neralinspcction wurde der Sectionsrath 
Adalbert Ritter v. S c h m i d, zum admini- 
strativen hingegen Sectionsrath Wilhelm 
BGckin^; ernannt. 

Unter der Leitung di«^er beiden \' er- 
stände, welche ihren Amtssitz in Wien 
hatten, fiin^irtcii in den cin/clnen Kron- 
ländern lUr bestimmte, ihnen zugewiesene 
Bahnstrecken, an welchen sie ihren Wohn- 
sitz zu nehmen hatten, sowohl technische 
als administrative Comroissäre. Zunächst 
vinirden ftlnf technische Commissäre be- 
stellt, während mit den Functionen der 
administrativen Commissäre auch für den 
Eisenbahnbetrieb einige der zu jener Zeit 
bereits im Amte gestandenen Post- 
commiüsürc betraut wurden. 

Dem technischen Vorstande und den 
technischen Commissüren fiel ^-pLciell in 
Ansehung des Eisenbahndienstes die Auf- 
sicht über den Bauzustand der Bahn, der 
Gebäude und der sonstigen Bahnzuge- 
h'\nin<jen, dann über den Zustand der 
gesanimten Betriebsmittel, einschliesslich 
der zur Verhütung von Unglücksfällen 
und zur Rettung bei Eintritt derselben 
erlorderlichen Mittel, sowie die Ueber- 
wachung der für den technischen Theil 
des Hetriebes bestimmten ausübenden 
Beamten der Eisenbahnen in ihren 
Dienstesverrichtungen zu, während dem 
administrativen \'i'rstande und den ad- 
ministrativen Commissären die Sorge für 
die Beobachtung der kundgemachten 
F'ahrordnuiiu'cn, der Tarife, dann der Be- 
stinunungen über den Personen- und 
Sachenverkdir und die Ueberwachung 
der in diesen administrativen Zweigen des 
Eiscnbahndienstes verwendeten ausüben- 
den Beamten und EMencr oblag. 

I-'üi die ricneralinspection im all- 
gemeinen sowie für jede der beiden ge- 
nannten Kategorien von Commissären 
derselben wiu-de unterm 29. December 
1 ^5 1 eine eingehende Instruction erlassen, 
welche in ihren wesentlichen Bestimmun- 
gen auf der (Grundlage aufgebaut war, 
dass die üeneralinspection keine förm- 



liche Uchrtrde zu bilden habe, sondern 
dass vit lnuhr die Commissäre derselben, 
unbeschadet ihrer Unterordnung unter 
die zur i LbcTwachung ihrer Amtsftih- 
rung berufenen, oben angeführten Vor- 
stände, als einzelne der Ministerial- 
section für Communicatinnsanstalten. be- 
ziehungsweise dem Minister untergeord- 
, nete Ueberwachungsorgane zu functio- 
niren haben, welche liefugt seien, nach 
Massgabe ihr^ Wirkungskreises unter 
ihrer eigenen persönlichen Verantwortung 
Verfügungen zu treffen, und sich diesfalls 
unmittelbar sowohl an die Betriebs* 
direction der Staats- und Privatbahnen, 
u ic aueh an das Minlstcrinin zu wenden, 
von dem sie auch uzunittelbar ihre Auf- 
träge erhielten. 

Die Anordnungen, welche die (Kom- 
missäre zu trefifeo und durch Belehrung 
oder durch das in ihre Hände gelegte 
Strafrecht zur \'ollziehung zu bringen 
berufen waren, hatten aber in der Regel 
nur darin zu bestehen, dass alle Organe 
des Eisenbaluilietr:ebes zur pUnktüchstn 
I Befolgung der Eisenbahnbetriebsorilnnnj 
' und der speciellen DienstesvorschnUcn 
und Instructionen zu verhalten waren. An- 
ordnungen zu anderweitigen Vorgängen 
waren die Commissäre ausnahmsweise 
zu treffen berechtigt und verpflichtet, 
wenn die Ordnung und Sicherheit J^s 
iieiricbes in einem ausserordentlichen 
Falle nur durch ein unverzügliches Ein- 
schreiten gewahrt werden konnte, und 
es an solchen Organen gebrach, welche 
I zunächst zu wirken berufen und geeignet 
gewesen wären. 

Die Commissäre wurden in diesen 
Instructionen angewiesen, ihre Dienst- 
geschäfte ununterbrochen zu verrichten, 
I daher ihren Bezurk fortwälirend zu be- 
I reisen, und nur die zur Ausarbeitunif 
von Berichten oder anderen auUliclieii 
I Erledigungen sowie zur unentbehrliclien 
, Erholung n5thige Zdt an ihrem Wohn- 
orte zuzulirin<ien. 
j in die iimere Verrechnung der Privat- 
bahnen hatten die administrativen 
Commissäre bei Ausübung ihres Anf- 
I Sichtsdienstes nur insoweit einzudringen, 
I als es die Ueberwachung der Kegel* 
mässigkeit und Ordnung des Verkehrs 
erforderte. Dagegen wurden dieselben 
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verpflichtet, atit" Jen Staatscisenhahnen 
auch die Manipulation und Verrechnung der 
Eiaenbahnamter der Dipöts- und Direc- 
tionscassen sowie die Verrcchminj^ der 
Werkstätten eindringlich zu untersuchen, 
zu diesem Bdiiife auch Cassaaoontrirun- 
svn vorzunehmen und sorgfälti«:; darauf 
zu sehen, ob die fUr den Transport dienst 
aufgerechneten Arbeiter wirklich in Ver- 
wendunf^ seien. 

In dieser Instruction findet sich auch 
die fDr jene frflhe Zeit sehr bemerliens» 
wcrthe Beklininti an die ( üommissäre, 
dass sie sich bei ihrer Controlc des Bahn- 
betriebsdienstes stets den Grondsatz 
tfCLCenwärtig zu halten liiilu-n, dass die 
sämintlichen Bahnen eine zusammen- 
hiingctide, einheitliche Transportstrecke 
zu bilden haben, deren ein/.elne Unter- 
abtheilungen weder für den Heisenden 
noch fttr den Versender fühlbar sein 
sollen, — gewiss ein ideales Endziel, 
das angesichts der divergirenden Inter- 
essen cottcurrirender Unternehmungen 
selbst nach den angestrengtesten und 
vieltach erfolgreichen Bemühungen von 
mehr als 45 Jahren heute noch nicht als 
völlig erreicht betrachtet werden kann ! 

Die Commissäre, und zwar sowohl 
die technischen, wie die administrativen, 
waren endlich auch berechtigt, wenn sie 
nach Erwägung aller Umstände infolge 
ihrer praktischen Anschauung des Dienstes 
Aendeningen in den Normalien, Instrue 
tionen und vorschrirtsni,i>>i^cn Hinrich- 
tungen des Eisenbahnbclucbch tür nt'ithig 
erachteten, dieselben bei der Staatsciscn- 
hahnhehfifde, in deren Wirkung skr^is 
die zu trcifcuJe \ crKigung lag, liegrüntict 
in Antrag zu bringen. 

Auf ( irund eingeholter k li'^erlicher 
( ienchnii^ung vom lO. Januar 1H52 
wurde die im vorstehenden in ihren 
Hauptpunkten ski/zirte provisorische Or- 
ganisation der Gencralinspectiun als 
eine definitive erklärt. 

Kcorganisiruug der Gencral- 
direction der Communicationen 

V o m 2 I . X o v e m b e r 1 85 1 durch ihre 
Einverleibung m das Ministerium 
als Section desselben. Beiläufig 

zur .selben Zeit, in welcher die Aih -itcn 
für die neue Ki«;enbahnbetriebsordnung 

Gctcbichle der KUeababncn. 



beendigt wurden, schritt .Minister vnn 
Baumgartner auch zu einer Keorgani- 
sirung der Generaldireetion der Communi« 
cationen. 

Koch unter seinem Amtsvorgänger 
war bereits eine weitere Ausgestaltung 

in der Dienstesnrganisatinn dcr5?elhcn 
I in der Richtung eingetreten, dass ge- 
I legentlich der definitiven Organisirung 
des staatlichen Eisenbahnbetriebes auf 
1 Grund derselben kaiserlichen Entschlies» 
j sung vom 14. Mai 185 1, mit welcher 
I die Aufstellung und Einrichtung der 
I Betriebsdirectionen genehmigt wurde, 
I in Anbetracht der grossen Menge und 
I des hohen Werthes der zum I.?ahnhetriebe 
I erforderten V'crbrauchs- und Invcntarial- 
gegenstände, der ersten Abtheilung äer 
Generaldireetion zur thunlichsten Cen- 
I tralisirung des wichtigen Geschäftszweiges 
I der Materialgebanmg in seiner höheren 
Oienstes^liederun^ i:in ei|^enes Organ in 
der Eigenschaft eines Oberiaspectors an 
I die Seite gestellt wurde, welches die 
Aufgabe hatte, die Generaldireetion in 
der Leitung dieses Geschäftszweiges und 
in der Controte Aber die gesammte 
, Materialverwaltun;; auf den Staatsbahnen 
an der Hand einer hiefür erlassenen um- 
fassenden Vorschrift zu unterstatzen. 
Minister von Baumgartner erblickte 
I nun aber in dem Nebeneinanderbestehen 
' einer eigenen Ministerialsection für die Ver- 
i.chrsanstalten und einer Generaldirec- 
I tion der Communicationen ausserhalb 
des Ministeriums eine ebenso flberflOssige, 
wie kostspielige Einrichtung, die nur 
geeignet sei. den Wirkungskreis in mehr 
Tlicile zu zersplittern, als es durch die 
Natur des Eisenbahnbetriebsgeschäftes 
gefordert werde, und dadurch einen in 
den mei.sten Fällen nachthciligen l'mzug 
in dem Dienstesgange herbeizuführen. 
.\usserdem liess ihn die Thatsache, dass 
die Generaldireetion der Communi- 
. cationen eigentlich aus drei selbstämlig 
nebeneinandei stehenden ( '.(. nei aldirec- 
j tionen für den KisenbahnbcUicb, tiii den 
I Postbetrieb und für das Telegraphen« 
wesen bestand, die niclil dur^li einen 
genieinsauicu .\ua.svu]. stand zu emcm 
j Ganzen verbunden waren, die wOnschens- 
werthe Einheit in der l.eituni^ vermissen, 
j dies umsomehr, als gemäss der .-Vbgren- 
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xung der Competenzea zur Ministerial- 
section, bei der eine solche einheitliche 

Leitung bestand, lange nicht alle jene 
Angelegenheiten gelangten, bei denen die 
Entscheidung unter Bedachtnahme auf 
den Zusammenhang jener Dienstzweige 
zu treffen war. 

Aus diesen Erwägungen sah sich 
Minister von Baumgartner zu Reorgani- 
sationsanträ«ren veranlasst, welche untcnn 
21.. November XH51 die ( lenelmiii^uni;^ 

des Kaisers erhielten. 

!>arnach wurden mit Wirksamkeit 
vorn I. Januar die (.jeucralJircc- 

tionen fOr den Eisenbahnbetrieb und das 
Postwesen sowie die Direction dei Tele- 
graphen, welche bis dahin zusammen 
die dem Ministerium untergeordnete 
nencraldirection der Communicationen 
ausmachten, in ihrem damaligen Bestände 
aufgellist und wurde an deren Stelle eine 
Generaldirection der f !<iniinunicatinncn 
eingesetzt, die zugleich, als eine Section 
des Ministeriums fttr Handel, Gewerbe 
und öffentliche I^auten, einen selbständigen 
aber intcgrirenden Theil desselben zu 
bilden hatte. 

Ausser dem mit dem Charakter eines 
Sectionschcfs bekleideten Generaldirec- 
tor hatte die Section aus ftlnf Departe< 
ments und einem den letzteren coor- 
dinirten Uechtscoosulenten zu bestehen. 

Die Departements waren folgende: 

I. für die allgemeinen administrativen 
Angelegenheiten der Section und ins- 
besondere des Post- und Telcgraphen- 
wesens ; 

II. für die der Section v<»rbehaltene 
^nflussnahme auf den Eisenbahnbau, 
femer ftSr die Bauangelegenheiten der 
im Betriebe befindlichen Eisenbahnen, 
flir die Angelegenheiten betreffend die 
Anschaffung und Vermehrung der Fahr- 
betriebsmittel lind Werkst.'ltteneinrichttm- 
gen, dann fth die Angelegenheiten der 
Privatbahnen sowie der Einlösung solcher 
P.ihnen, für Ki>eiihahnanschlussverträge 
und die Eiseubahnstatistik ; 

III. für den Bau der Telegraphenlinien, 
für die Teleura|>lietn\ erkstätte und das 
astronomisch-physikalische Observatorium; 

IV. für die Angelegenheiten des Post- 
und des Tc!etrr.-i|ihenhctriehes und der 
Manipulation bei demselben imd 



I V. fUr die Angelegenheiten des Eisen- 

I bahnbetiiebes, und zwar der Bahn- 
erhalttmg, desVerkehrs- und des Transport- 
wesens, einschliesslich der den Eisenbahn- 
dienst betreffenden Personalangelegen- 

, heiten, dann für die Angdegenheiten des 

I deutschen Eisenbalinvereines. 

Ueberdies hatten der Section noch 
als Hilfsämter zur Seite zu stehen: die 
vier Ahtheilungen ftlr den technischen 
Eisenbahnbetriebs- und Baudienst, für 
die Eisenbahnbetriebsmechanik, für das 
Maten':il\vesen und ffir die Tclegraphen- 
tccluuk, dann das ( ^irsbureau fUr das 
Postwesen und die Postflconomiever- 
waltung. 

In Beziehung auf Rechnuugsgegen- 
stände hatte sich die Section der Mit- 
wirkunj; lier teelmisclien und admirii<;tr.'i- 
tiven kechnuugsabtheilung lür Communi- 
; cationen, endlich der Posthofbuchhaltung 

zu bedienen. 
. Hinsichtlich der Kanzleigeschäfte war 
I die Generaldirection an die Manipu- 
lationsämter des Ministeriums <:;c\vii sen 
I Endlich wurde ihr auch die für die 
Handhabtmc; der Eisenbahnbetriebsord- 
nung sowie fiir die reherwachun^ des 
ausübenden Dienstes der Conununicatiuns- 
I anstalten neu errichtete Generalinspection 

unmittelbar untergeordnet. 
I Als in den Wirkungskreis der General- 
I direction der Communicationen fallend, 
wurden alle jene (legenstände bezeichnet, 
welche den Wirkungskreis der üuter- 
behOrden nach Massgaiie der diesfälligen 
Bcstinimungen überstiegen, und nicht 
insbesondere der Genehmigung und Ent- 
I Scheidung des Ministers oder gar des 
Kaisers vorbehalten waren.*) 

Mit der Leitung der neuen Section 
I und den Functionen des Generaldirectors 
der Communicationen wurde der Vor- 
stand der bisherigen Ministerialsection 
für die Gommunicationsanstalten Franz 
j Ritter von Kalchberg betraut. Später, 
( und zwar mit kaiserlicher Ent^jchliessung 
: vom S. December 1852, wurde der- 
' selbe zum wirklichen Generaldirector 
der C'iii][tiunic:^tionen und Sectionschef 
^ im Ministerium für Handel, Gewerbe und 
I Dffendiche Bauten ernannt 

*) N'^l. weiter unten die AnmeilcunR auf 

! Seite 196. 
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Reorganisirung des öffent- 
lichen Baudienstes vom la. Mai 
1853; Errichttingderk. k. Central- 

difLctiDii für Eisenbabnhauten. 
Niciit minder reformbedürftig als der 
Dienst Air die Commamcationsanatalten 
erwies sich auch die im Jahre 1849 vnr- 
genommene erste Organisation des in 
der II. Ministeriabectton zosammenge» 
fassten öffentlichen Baudienstes, und ins- 
besondere der in Unterordnung unter 
dieselbe als obere leitende Behörde für 
die öffentlichen Bauten aufgestellten 
Generalbaudirection, 

Auch hier Hess, ähnlich wie bei der 
ursprllnglichen Organisation der General- 
direction der Communicationen, die Auf- 
lösung dieser leitenden Baubehörde eigent- 
lich in drei vollkommen coordinirt und 
selbständig nebeneinander bestehende 
Directionen jede Kinlicit in der Leitung 
vermissen. Dazu kam noch die Er- 
kenntnis, dass specicll die die erste Ab- 
thcilung der GeneralbaudircLliuu bildende 
Eisenbahnbausection thatslichlich einem, 
sich von den Agfadcn der übriije'n beiden 
.Sectionen essentiell unterscheidenden ( k- 
schäftszweige vorstand, indem der Eisen- 
bahnbau nach iz^nr. anderen Gesichts- 
punkten ausgeführt werden nuisste, als 
andere Bauten, derselbe sich daher nur 
schwer mit den anderen Zweigen des 
Öffentlichen Baudienstes in eine Einheit 
verbinden Hess, vielmehr sein Gedeihen 
fUr sich eine 'Selbständige einheitliche 
Leitung beduigte. 

Di^ Erwägungen veranlassten den 
Hnndclsminister, dem Kaiser Antrüge auf 
eine Reorganisirung auch der leitenden 
Behörden des Öffentlichen Baudienstes 
zu unterbreiten. 

In Gemdsshcit dieser mit kaiserlicher 
Entschliessung vom I3. Mai 1B51 ge- 
nehmigten Anträge wurde mit Wirksam- 
keit vom 1. October 1852 die bisher 
bestandene Generalbaudirection aufge- 
hoben. 

Die Leitung der Eisenbahubauten 
wurde mit dem gleichen Zeitpunkte von 
jciKT der anderen Bauangelegenheitcn 
völlig getrennt und einer eigenen Behörde 
zugewiesen, die unter dem Titel tK. k. 
CentraKIirectii m für Eisenbahnbauten« 
errichtet wurde, imd deren Amtsthätigkeit 



sich auf den t^ai:zeti rinlant; des Kaiser- 

! Staates mit Ausnahme des lombardisch- 
! venezianischen Königreiches zu erstrecken 

hatte. 

I Was den Wirkungskreis und den Ge- 
I schaftsgang der Centraldirectton fDr 

MIseiibalHibanten, an deren Spitze mit 
kaiserlicher Entschliessung vom 23. Oc- 

! tober 1853 der Sectionsrath Dr. Karl 
Ritter von Ghega als Gentraldirector 

I mit dem Range eines Ministerialrathes 

I berufen wurde, betraf, so griff man im 
allgemeinen mit geringen, dureb die ^^e- 
änderten Verhältnisse bedingten Modifi- 
cationen auf jene Amtsinstmction zurück, 
die seinerzeit mit dem Hofkammer- 
decrete vom 13. März 1842 für das Ge- 

' Schäftsverfahren und den Wirkungskreis 
der bestandencti (jencrakürsction fttr die 
Staatseisenbahnen erlassen worden war, 
und die sich in ihrer Einfachheit so vor- 

, trefflich bewährt hatte. 

nies galt insbesondere auch bezüglich 
der grösseren Berücksichti<;ung des 
administrativen Elementes bei der Führung 
der Cleschafte, Indem anders als bei der 
bestandenen Generalbaudirection, welche 
als eine rein technische Behörde organisirt 
war, dem Vorstande der neiierrieliteten 
Centraldirection für Eisenbahnbauteu 
nebst dem technischen OberinspectOT ein 
administrativ gebildeter Stellvertreter als 
Vicedirector zur Seite gegeben und über- 
dies fttr Rechts- und GrundeinlOsungs* 

I angelefrenbeiten bei der Centraldirection 
ein besonderer Rechtsconsulcnt bestellt 
wurde. 

Festgehalten wurde dagCLT' n atu b bei 
dieser neuen Organisation des hisenbahn- 
baudienstes, wie bei allen frfiheren, daran, 

dass der Centraldirection keine weiteren 
organisirten Uuterbehürden unterstellt 
I wurden, sondern dass sie vielmehr unter 

oberer Ueberwachun^; SL-itens der Mini- 
sterialsection die ihr Übertragenen Eisen- 

' bahnbauten mit Hilfe ihrer jeweilig 
exponirten Ingenieure selbst zu leiten 

. und zu besorgen hatte. 

[ Die Leitung der übrigen von der 
Generalbaudirecti<»n bestirnten Gevcfiäfte 
des Wasser-, .Strassen- und Hochbaues 
gingen direct an die Section II des 
Ministeriiuns l'ür Handel, Gewerbe und 

I üti'entliche Bauten Uber. 
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Diese Ministerialbausection, an kleri'n 
Spitze Sectionschef Karl Czörnig Frei- 
lierr von Czernhausen [Abb. 8J gestellt 
wurde, theilte sich in vier Departements, 

und zwar: 1 

1. für das Eisenbahnbauwesen; f 

2. für die technischen Angelegen- 
heiten des Strassen- und Wasserbaues ; ' 

3. für die technischen Angelegen- . 
heiten des Hochbaues und I 

4. für die administrativen, namentlich 
die Personal- und Cassaangclcgenheiten 
und das Gebtthrenwesen bei sämmtlichen 
Bauzweigen. I 

Der Wirkungskreis der Ministerial- 
bausection, die nicht, wie die C^eneral- 
haudirectinti, Bauten selbst 7.u fülirLii, 
sondern nur die von ihr gctjchmigl<;n 
Bauftthningen in oberster Linie zu Uber- | 
wachen berufen war, umfa<^<;te im aiIo;c-- 
tneinen alle jene Gegenstände, die den 
Wirkungskreis der Unterbehörden über- 
stiegen, und nicht ins!iesondere der Ge- 
nehmigung und Entscheidung des Kaisers 
vorbehalten waren; die positive Richt- 
schnur in letzterer Rtzichimg bildete der 
erst kurz vorher mit kaiserlicher Eni- j 
Schliessung vom la. April 1853 fest- 
gestellte .ill^eir.cinc Wirkungskreis der ] 
Ministerien und besondere Wirkungskreis 
des Ministeiinms ftlr Handel» Gewerbe 
und öffentliche Bauten.*) 

*) Der besondere Wirkungskreis i'.es 
Mioisteriunis f Ur Handel, Gewerbe und öücnt- 1 
liehe fiauten war, soweit er das Eisenbahn- [ 
wesen betraf, folgender: 

B. In Bii usache n : 

§ II. n) die BcwilliKiniU Neubauten, 
Repaniturcn,HersteUuageo,Kecoiis(ructiOnen. 

Ergänzungen etc. im und 

Eiunbahnbaufache. wenn die gehörig ver« 
anachlagten, aus dem Staatsschatze zu be» 
streitend.. !! K nstt n clic Summe von SaOOO R. 
C;-.M. i'.uht iil'LTsi liiitfen ; 

die l.'jnunt; der Ausführunu .iKt-r 
Baun 11, wtiJu; vun dem 1 landelsministcrnun 
lad Ii' Oller iil?cr Antrag desselben von Sr. 
ftlajeslät bewilligt worden sind: | 

c) die Genehmigung aller l.ieferiint;-«-, 
LohnaDSchatlungs«, Bau- und GrunUctn- I 
lOsungsvertrftge zur Au»fQhruog der ad bj | 
erw.lnnten Bauten. 

C. In Angelegenheiten der Coin- 
municationsanstulten. 

§ 12. Staataeisenbahnen. | 
a) Die Einleitungen und Vorverhand- [ 
lungen aum Abschlüsse von Eisenbahnstaats* I 



Gänzliche Auflösung der Ge- 
neraldirection der Communica- 
tionen und der Gen erat ins pect Ion 

fürdieCommunicationsanstalten. 
Wiu'de auf diese Art das Eisenbahn- 
bauwesen, ähnlich wie schon im Jahre 
1S42 bei der ersten Uebernahme des 
Eisenbahnbaues auf den Staat, wieder in 
einfacher Weise zwischen Ministerium, 
als der obersten leitenden und überwachen- 
den Behörde, xmd tJer f 'cntmklirection 
für Eisenbahnbauten, als der eigentlich bau- 
führenden Dienststelle, getheilt, so gelang 
es bald darauf, eine ijlciche Geschäfts- 
vereinfachimg auch tür die Angelegenhei- 
ten des Eisenbahnbetriebes einzufahren^ 
die seit der letzten Umorganisininr^ vom 
I. Januar 1852 noch in coinpiic irrerer 
Weise, theilweise von den als luitende 
I'xecutivstellcn fungirenden Eisenbahn- 
betriebsdirectionen und theils von der 
III. SecHon des Ministeriums, und xwar von 
letzterer wie;lcr theils als Genernldirrction 
der ( lommunicationen im eigenen Namen 
und theils als tntegrirender Bestandtheil 
des Ministeriums, besorgt wurden. 

Aeusserlich veranlasst durch eine 
schwere Erkrankung^ des Generaldirec- 
tors der (lommunicationen, Sectionschef 
Kitter von Kaichberg, die dessen Ueber- 
nahme in den zeitlichen Ruhestand nöthig 
machte, wurde über Antrag des Ministers 

vertrügen im Einvernehmen mit den Mini- 
sterien des Aeussern. des Krieges und der Fi- 
nanzen, wenn aus st)lchen \*erträgen eine Ver- 
pflichtung auf den Staatsschatz übernommen 
werden sollte und nach vorläufig eingeholter 
a. h. Genehmigung, femer die Ueberwa- 
chung der Ausführung solcher Verträge: 

' / die W iw.dtang des gesammten, dem 
Staataeiseabahnarar gehörigen beweglichen 
und unbeweglichen Eigenthums; 

(V die Leitung des gcsrinmiti, n StaatS- 
eisenbahnwesens und die Ents^ lu ulanu aller 
administrativen Angelegenheiten der Staats« 
eisenbahnen (die Ernennung der Directoren 
und .Administratoren der Staatseisenbahnbe- 
triebsdirectionen blieb Sr. Majestilt vorbe- 
halten): 

(l ) die Aulsicht über die Krh.iltung säuimt- 
liclicr Betriebsmittel, insbesondere desfundUB 
instnictus der Staatseisenbahnen : 

ri die Bewilligunjf aller zum ordnungs- 
miissigeu Betriebe der Staatseisenbahnen er- 
forderlichen Hentellungen, Anscbafiuagen 
und Ergänzungen; 

/J die Festsetzung der Tarife der Fahr- 
Ordnungen und der Bestimmungen Ober den 
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von Baumgartner mit kaiserlicher Ent- 
schliessung vom 10. October 1853 im 
Interesse der weiteren Vereinfachung des 
Cieschäftsganges bei der Leitung der 
Communicationsanstalten im Ministerium 
für Handel, (»ewerbe und öffentliche 
Bauten die Auflösung der bis dahin die- 
sem Ministerium einverleibten General- 
direction für Communicationen ausge- 
sprochen und angeordnet, dass deren 
Geschäfte, soweit 
sie zur Genlral- 
leitung gehören, 
von dem Handels- 
ministerium, wie 
alle anderen ihm 
zustehenden Ge- 
schäfte, als reine 
Ministerialagen- 
den behandelt, die 
minder erhebli- 
chen aber den L'n- 
terbehörden über- 
lassen werden. 

Zugleich fand 
man sich in der 
Erkenntnis, dass 
die einander so 
nahe verwandten 
und in innigster 
Wechselwirkung 
zu einander ste- 
hend'jn Zv.eige 
des Eisenbahn- 
baues und Iktrie- 
bes, die bisher 
stets getrennt in 
zwei Sectionen 
des ^iinisteriums 
verwaltet wurden, besser in einer leiten- 
den Hand vereinigt seien, zu einer Aen- 
derimg der Geschäftsvertheilung im Mini- 
sterium bestimmt. 

Personen- und Sachentransport auf Staats- 
bahnen, nach vorlilufi}! mit Jcni Finanz- 
ministerium gepflogener Rücksprache ; 

^> die Ratiflcirung; von Verträgen mit 
den Verwaltungen anderer Eisenbahnen oder 
anderer Verkehrsanstaltcn Uber den An- 
schluss des Verkehrs und die liedintiimgen 
desselben im Einvernehmen mit dem Finunz- 
mmisterium. 

§ 13. Privateisenbahnen. 
a) Die Verhandlungen wegen Ertheilung 
von Concessionen zum Bau von Privat- 





Abb. 8. Karl CiümlK Freiherr von Cxcrnhauiten. 



Dasselbe wurde hinfort in drei Sec- 
tionen getheilt, von denen die erste, wie 
bisher, die Angelegenheiten des inneren 
und äusseren Handels, der Schiffahrt, 
Consulate, Gewerbe, Privilegien u. dgl., 
die zweite den Eisenbahnbau und Be- 
trieh und die dritte die Post- und Tele- 
graphen, dann den Strassen- und Wasser- 
bau sowie die sonstigen Bauangelegen- 
heiten zu umfassen hatte. 

Zum Vorstande 
der II, Section 
wurde Sections- 
chef Freiherr von 
C z ö r n i g er- 
nannt. 

Von dem Ge- 
danken ausge- 
hend, dass im In- 
teresse der weit- 
gehendsten ( le- 
schäftsvereinfa- 
chungund Verein- 
heitlichung des 
ganzen Dienstor- 
ganismus des iMi- 
nisteriums die 
gleiche Incorpori- 
rung sich auch 
auf die der (ie- 
neraldirection der 
Communicationen 

beigegebenen 
Hilfsorgane er- 
strecken könne, 
wurde auf Grund 
weiterer kaiser- 
licher Genehmi- 
gung vom 2 1 . No- 
vember 1S53 auch die gemäss der Eisen- 
bahnbetriebsordnung errichtete General- 
inspection für Gommunicationen aufge- 
löst und verfügt, dass die derselben 



w 



r 



bahnen nach Massgabc des Eisenbahncon- 
cessionsgesetzes ; 

//> die Oberaufsicht über den Betrieb der 
dem öffentlichen Verkehr gewidmeten Privat- 
eisenbahnen. 

sj 14. Eisenbahnbetriebsordnung. 

Die Handhabung der mit der a. h. Ent- 
schliessung vom 16. November 1S51 ge- 
nehmigten Flisenbahnbetricbsordnung, inso- 
ferne dieselbe in dem Gesetze nicht anderen 
.Ministerien eingeräumt war. 
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zugestandenen Functionen an das Mini- 
sterium überzugehen haben, und daselbst 
von den betreffenden Ministerialrefisrenten 
und den ihnen zugetheiiten Organen su 
voUziehea seien. 

Zu diesem Ende wurden der Eisen- 
bahnsectinn des Ministerinms spccie]! für 
die beaulsichtijjung des Eisenbahnbetrie- 
bes ein technischer Commisiär und zwei 
administrative Commissare zugewiesen. 

Neuerliehe Abänderung der 

Di e n s t e s o rt;a n i s at io n der Eisen- 
bahn betric b s d i rec t ionen vom 22, 
August 1853. Veranlasst theils durch 
die eben erörterte Reorganisation der 
obersten leitenden CentralsteUe,theils durch 
eine abermalige Erweiterun^ir des staat- 
lichen Betriebsnetzes wurde zur selben Zeit 
auch die IMenstesorganisation für die dem 
Ministerium unmittelbar unterstellten Eisen- 
bahnbetriebsdirectionen einer abermali- 
gen Revision unterzogen. 

Im Auijjust 1S53 war nämlich von den 
Ministerien der Finanzen und des Han- 
dels ein Ucbereinlcommen mit der Direc- 
tion der Wien-Gloggnitzcr Bahn wegen 
Einlflsang dieser Bahn abgeschlossen 
worden, welches unterm 30. August 1853 
die kaiserliche Genehmigimg erhielt. 

Infolge ihrer Einlösung wurde nun 
diese Bahn mit r October 1S53 der 
südlichen Staatsbaim einverleibt und letz- 
tere von diesem Zeitpunkte an fUr ihre 
Verwaltung in zwei Sectionen getheilt ; 
die erste unitashtc die Strecke von Wien 
bis MDrzzuschlag, einschliesslich der im 
Rati bcf^rilTenen reberschienung des 
Pemmering und der beiden FlOgelbahnen 
nach Laxenburg und nach Katzelsdorf, 
die zweite die Strecke viui Mürzzuschlag 
bis Laibach, beziehungsweise nach ihrer 
Bauvollendung bis Triest. Zur Leitung 
der letzteren Section blieb die bereits 
in Graz bchndliche Eisenbahnbetriebs- 
direction berufen. Zur Leitt»^ der er« 
steren Section wurde eine k. k. Betriebs- 
direction in W'iai neu errichtet. 

Aus Anlass der Nothwendigkeit, für 
die Einrichtnnix dieser neu erriclueten 
Eisenbahnbetriebsdirection vorzusorgcn, 
tmd an der Hand der Erfahrungen, welche 
mit der bisherigen 'Organisation der Eisen- 
bahnbetriesdirectioncn gemacht wurden, 



wnrde auf Crund kaiserlicher Genehmi- 
gung vom 22. August 1853 in der Ab- 
sicht, um gegenabcr den im bedeutenden 
Masse gesteigerten Anforderungen des 
Verkehrs bei diesen wichtigen Dienst- 
stellen einen rasclien und sicheren (joag 
der (icschafte zu erzielen und sicher zu 
stellen, die Gesammtleitimg des Betriebs- 
dienstes, welche bis dahin mit ni^t ganas 
befriedigendem Erfolge zwischen dem 
i tecluiischen und dem administrativen 
j Directionsvorstande getheilt war, in ein- 
heitlichcr Weise einem adniinistiati\en 
i Director anvertraut und demselben die 
! alleinige VerantworUichkeit flir alles, was 
den Gan>x der r'.eschäfte und die Amts- 
j handlungen der Betriebsdirectiou als 
I Behörde betraf, auferlegt. 

Zugleich wurde in Anbetracht der 
durch die Neuorganisation des Dienstes 
' im Ministerium geschaffenen Verhättnisse, 
welche die Erweiterung des Wirkungs- 
kreises der Betriebsdirectionen zum drin- 
genden BedOrfiiisse machten, der bis dahin 
in Geltimg gestandene provisorische Amts- 
unterricht fiir dieselben vom 17. April 1850 
. durch einen entsprechend geänderten, neuen 
ersetzt, der aber vom Ministerium gleich- 
1 falls nur als ein provisorischer mit der 
! Bestimmiuig hinausgegeben wurde, dass 
I er nach Jahres&ist einer neuerlichen Re- 
vision unterzn<^en werden soHe. 
' Nach diesem Anitsuntcrrichte, in dem 
{ die Betricbsdircctoren angewiesen wur- 
i den, darauf bedacht ttu sein, den ^c!lritt- 
I hellen Gescliiiltsverkchr überall so viel 
I als mögticfi zu vereinfachen, alle nicht 
i strenge nothwendij^en Schreibereien ab- 
' zustellen und durch den persönlichen und 
, mündlichen Verkehr zu ersetzen, waren 
dieselben zu allen jenen \'erfngnn<ren 
ermächtigt, welche nicht ausdrücklich der 
Genehmigung des Ministeriums fbr Han- 
del, Gewerbe und öffentliche Bauten vor- 
behalten waren*) und nicht in den Wir- 

*> Die Gegenstände, über wdche die 
Betriebsdirectionen verpflichtet waren, die 

Entscheidung des Ministeriums einzuholen, 
' waren im wesentlichen folgende: 

1. .illc Anti.it;«-' zu neuen gesetzlichen 
I NorsehnttLn oder zur Acnderung der be- 
I steheiuicu. dann die Auslegung zweifelhafter 

Vfirschnften; 

2. die Errichtung und Oiganistntng neuer 
I Aemter; 



^ j . -Li by Google 



Gtidddite der VtrmUmg der MtendobHi^ii Einnbahnen. 



199 



kungskreis der den Rctrithsdirectionen 
imtergeordneten Aemter und^ Geschäfts- 
abtheihui^ üelen. 

Die Betriebsdirectoren waren übrigens 
ermächtigt, unter ihrer eigeaen Verant- 
wortunj; und unter dem Vorbehalte der 
nachträglich unverzüglich einzuholenden 
höheren Genehmigung auch Verfügungen 
und Einleitungen, welche die ihnen ein* 
geräumten Befig^niaae ttbenliegen, zu 
treffen, wenn ihnen solches wegen der 
Drinj;lichkeit oder wegen des offenbaren 
NachtheileS) der aus dem Aufschübe 
zu besorgen gewesen wäre» geboten er* 
schien. 

nie l>cdeutende Verkehrssteigerung, 
die mit Be<jinn des Jahres 1S54 inshe- 
sondere auf der nördlichen und i>üdi>stlichen 
Staatsbahnlinie eingetreten war, liess es 
nothwendic^ erscheinen, deti Betriebs- 
directoren dieser beiden Linien zu ihrer 
Entlastimg, «nd um dieselben in die Lage 
zu versetzen, ihr volles Aii^jcnmerk dem 
äusseren executiven Dienste widmen zu 
können, einen besonderen Directions» 
aJjuncfen an die Seite /u stellen, welcher 
einen 1 heil der dem Dircctor obgelegenen 
Bureaugeschfifte zu besorgen, hiefttr die 



3. Ausnahmen und Eriuuteruugeu von 
allgemeinen gesetzlichen Vorschriften oder 
Weisungen des Ministeriums; 

4. Aendeningen in den Tarifen, Fahr* 
Ordnungen und BestiinmunEen über die Re- 
fOrdemng von Personen und Sachen; 

[nnr Dei Eretgnisaeni welche die Regel* 
mamtf^kdt det Betriebe« unterbrachen, durfte 
die Kahrordnunjj von den Betriebsdirectoren 
selbst, jedoch nur im Einvernehmen mit der 
betreffenden Postdircction und Liurder- 
lichenfalls mit den Directionen dt-r anj^rL-nzen- 
dcn Bahnen unter unvcrz(l-^lic!uT l-'.t stattuiii;' 
einer Anzeige an da> Mniisterium geändert 
werden, von dessen Genelnnigung die längere 
Dauer der getroffenen Aenoeruug abhängig 
war; zur Einleitung von SeparatpersonenzU- 
gea,wena eine grossere ZustrOmungdes Publi* 
cums an einem Orte aus Anlass Desonderer 
Festlichkeiten, Wallfahrten, Jahrmärkte etc. 
stattfand, waren die Betriebsdirectoren cr- 
mSchtiut;; 

5. die Rccivnstnietnin einzelner Thcilc der 
Hahnen oder einzelner Objectc, mi I*'allc der 
Kostenbetrag bei einera Objectc ^000 tl. über- 
schritt; waren derlei Reconstructioncn un ver- 
schieblich, so mussten sie, auch wenn ihre 
Ausfuhrung einen grosseren Betrag in An* 
Spruch nahm, sogleich in Angriff genommen I 
werden; es war Jedoch dem Ministerium , 
hierttber unverzQglich die Anzeige zu machen; 1 



' unmittelbare Verantwortung zu tragen 
und den Director in den nicht seltenen 
Pillen seiner Abwesenheit vom Sitze der 
Dircction zu vertreten hatte. Diese vom 
Minister vorerst provisorisch getroffene 
Massregd erhielt unterm 5. September 
1854 die nachtragliche kaiserliche Ge- 
nehmigung. 

Aenderungenin demOrganis- 
! m u s der F i s e n b a h n h e h V> r Jen i ni 
. lombardisch - venezianischen 
K önigreiche seit 1848. Es erObrigt 
nocli in Kürze derjenigen AenJerungen zu 
gedenken, welche seit dem Jahre 1848 der 
abgesonderte Organismus der Eisenbahn- 
behörden im lonibardisch'Venezianischen 
Königreiche erfuhr. 

Mit I. Juli 1840 wurde in Umstal- 
tung de*! «ganzen i^fleittlichen Hau- und 
j Eisenbahnwesens in diesem Königreiche, 
I aninächst provisorisch vmd sodann auf 
' (jrund kaiserlicher Flntschliessung vom 
i 23. September 1S49 detinitiv, in Verona 
f eine Oberbaudirection errichtet, welcher 
in unmittelbarer rntcrnrdnnnij unter das 
, Ministerium für Handel, Gewerbe und 
j Öffentliche Bauten, und somit tmabhängig 

I 6. neue Herstellungen zur V'ervollstän- 
di^lnl^_^ I'^rweiterun^ i<Jer sonstigen Verände- 
rung der Baidi^likeiten, wenn der Kosten- 
I betrag looo fl. überschritt; 

7. die Nachschaffungcn zur Vermehrung 
des Fahrfundus instructus ; 

& die neuartiaen Veränderungen an 
den Gegenstinden des Pahrfundus instructus, 
der Werkstätten und der sonstigen Betriebs- 
mittel, wenn sie von dem bisherigen System 
abwichen uiiJ den Hetr i-.: von 1000 n. bei 
einem Gegenstände Uberschritten; 

<> die Aenderungen in den Signalvor- 
richtungen; 

10. die Erwerbung «»der V'erilusserung 
von Realitäten, Capitalien, bleibenden Kenten 
oder anderer nicht auf eine bestimmte Dauer 
beschränkter Rechte, wenn die Erwerbung 
oder VerluRserung den Capitalsbetrag von 
100 fl. aberschritt; 

U Verpachtungen Und Miedien, wenn 
CS sikli um Ge'^ciistaiul': handelte, die vorlier 
^einii-tliet waren und iler l'achtschilling oder 
die .Mu lhe ~Lxj tl lUuTscliritt und der Vertrag 
auf längere Zeit als seclisjahre abzuschliessen 
war, ouer wenn der neue l'-iLUtsclnllmi: oder 
Mietlizius im Verglei<.ht zu dein vorherigen 
um mehr als 25'i'„ eein-.i;er war-, 

12. die Vergleiche Uber Rechtsstreite, 
die aus Kilufen oder Verpachtungen oder 
anderen Rechtsgeschäften entsprangen, wenn 
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von den anderen Landesbehörden unter 
Zuerkennung eines weitgehenden selb- 
ständigen Wirkungskreises die Leitung 
des Baues und netriehcs der Eisenbahnen 
sowie des Strassen-, Wasser- und Givil- 
baws, endlich des Telegraphenweaens 
ttbertraijen wurde. 

Zum Vorstande der Obcrbaudircction, 
als OberlMutdireetor mit dem Range und 
( "hnrakter eines Scctinnsrathes, wurde der 
bisherige Vorstand des landesfQrstlichen 
Eisenbahninspectorates daselbst, Alois 

Ritter von Ne«^relli ernannt. 

Uer überbaudirection unterstellt wurde 
das bisherige landesflUrstliche Eisenbahn» 
inspectorat in Verona, dem in dieser 
Unterordnung und unter der geänderten 
Bezeichnunif als »Eisenbahndiiection« 
speciell der Bau der Eisenbahnen und 
die Besorgung des Betriebes auf den- 
selben oblag. 

Gemäss kaiserlicher Entschliessung 
vom 21. October ih^2 wurde sodann 
auch hier unter Trennung des Eisenbahn« 
betriebes vom Eisenbahnbau für die 
Besorgung des ersteren eine besondere 
Dienstesorgunisation nach denselben Be- 
stimmungen vorgenommen, welche zu* 

der Betrag, der aufgegeben oder zugestanden 

wenlen '-olltc, 500 fl. überstieg, oder die 
Keclnjuiiiisibtlicilung oder die tinanzprocu- 
ratur gegen Jen \'crglcich stimmten; 

13. Jie N'actibicht oder die Abschreibung 
von Rechnungsmängeln und ( iassaabgängen, 
wenn sie den Betrag von 50 tl. überschritten 
oder die Rechnunesabtheilung dagegen 
stimmte, wobei als Norm festeeaetzt war, 
dass die Nachgeht eines Cassaabganges von 
was immer fOr einem Betrage nur dann zu 
bewilligen oder so beantragen war, wenn 
der Abgang nur dia Folge eines Venebens 
des betreffenden Beamten war und kein Ver- 
Verdacbt einer Untreue vor\valtete; 

14. die Nachsicht und AbschrLibunir mn 
Lagerzinsen, dann von StrafHetr,ii;cn, \v> klic 
wegen unrichtiger Angaben des Gewichts oder 
des Iiih.iltLN J^-r (.i>lli verhängt wurden, 
wenn der Betrag lOü fi überschritt ; 

15. die Verinehmng der Beamten und 
Diener oder die Erhöhung ihres Gebaltes 
und ihrer C^enUsse über den systenüsirten 
Personal- und Üesoldungsstand; 

16. die Ernennung sftmmdicher Beamten 
und die Bewilligung zum Dienattausch unter 
ihnen; 

17. die Bewilligung eines Urlaubes an 
die den Betriebsdirectoren unterstellten 
Beamten und Diener, wenn die Dauer dcs- 
sclbea vier Wochen Überschritt oder wenn 



folge der kaiserlichen Entschliessung vom 
14. Mai 1851 lur die anderen Provinzen 
des Kaiserstaates zur Anwendung ge- 
lanü^ten, i:nd somit in Verona eine be- 
sondere Eisenbahnbetriebsdirection er- 
richtet, zu deren Vorstand der Sections- 
rath von Bncking ernannt wurde. 

Für die Weiterbesorgung des Eisen- 
bahnbaues in diesem KOragreiche wurde 
mit kaiserlicher Entschliessunfi vom 
S. December 1Ö52, ebenfalls in grund> 
sätzltcher Uebereinstimmuni; mit der in 
dieser Richtung für die übrigen Länder 
getroffenen Dienstesorganisation, die Er- 
richtung einer selbständigen, dem Kandels» 
ministerium unmittelbar untergeordneten 
Behörde auch mit dem Sitze in Verona 
genehmigt, welche den Titel »Direction 
für Eisenbahnbauten im lombardisch-vene- 
zianischen Königreiche« zu fuhren hatte, 
I während die bis dahin dortselbst bestan- 

■ dene Oberbaudirection, unter Abgabe 
ihrer übrigen Bauagenden an die Bau- 
directionen in Venedig und Mailand, 
gänzlich aufgelost wurde. 

Auf den Posten des Vorstandes der 
errichteten Eisenbahnbaudirection wurde 
Sectionsrath von Negrelli unter Ver- 

der Urlaubswerber ins Atisland zu reisen 

gedachte ; 

|S. die Belohnungen an Beamte uüd 
! Diener für ausgezeiehncte, mit ungewöhn- 
licher Anstrengung verbundene und ausser 
dini Kreist- JuT ordentlichen DienstnJlicht 
geleistete Dienste, dann die Aushilfe für 
bestrittene Krankheits- und Heilungskosten, 
wenn der Betrng flir Beamte 100 11., für 
Diener 50 tl. üLcrstieg, uder wenn von der 
letzten Betbeilung desselben Individuums mit 
<üner AushQfe oder Remuneration ein volles 
Jahr noch nicht verflossen war, oder wenn 
die zu diesem Zwecke bewilligte Dotation 

■ bereits erschöpft war; 

19. Besoldungsvorschüsse bis zum Bc 
ir.i'^e der dreimon.itliehen HcsulJuni; an Jeli- 

i intiv oder provisorisch angestellte Beamte 
j und Diener, welche eine höhere Jahres- 
besoldung oder einen höheren Lohn als 
; 800 Ii. genossen, oder wenn die Rückzahlung 
des Vorschusses in mehr ala 30 monaUichen 
Raten erfolgen sollte; 

20. die Beaieasuiig von Kanzleipauscha- 
lien f^r einzdne Amheilungen, wenn der 
Jabresbetrag für ein .-\tnt vkj ri. übcrscliritt ; 

21. die Versetzung vun Heamtcn und 
Dienern in den Ruhestand, dit Bcwilliming 
von Pensionen, Gnadengabeti, Frnv isionen, 
F-rziehungsbeiträ*:en, StL-rbtjqu.irtalcn sowie 

i die Ertheilung der Bewilligung, eine Pen- 
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leihun^ des ( Ihanücters eines Minitterial- 
lathes berufen. 

A 1 1 g c m 0 i 11 e r Rückblick :i u f 
die Aenderuugen in der Organi- 
sation des staatlichen Eisenbahn- 
verwaltungsdienstes seit dem 
fahre 1848. Ueberblickt man die im 
Vorstehenden in möglichst kurzen Um- 
rissen dargestellten verschiedenen Phasen 
in der Organisation des staatlichen Eisen- 
bahn Verwaltungsdienstes seit dem Jahre 
1848, 80 fällt Vor allem der allzu rasche, 
sich geradezu iii-itrrstiirzcndc Wechsel 
dieser Orgaiüsatiuneu und Reorgani- 
sationen auf, der keine dieser jeweilig 
iiis Leben i^ctrctcncn, oft nur nach Monaten 
Wvilircndcn Urga.nisa.liüncu auch nur halb- 
wegs ausreifen Hess. 

Diese fast kaleidoskopat titce Auf- 
einanderfolge der einzelnen Urganisa- 
tionen erklärt sich wohl in erster Linie 
durch die N'euheit des staatlichen Betriebs- 
gescbaftes, tUr dessen Urganisirung es 
in jener frohen Zeit fMeh an jeglicher 
Krfahnin<x \md an jet^Hchem Vorbilde, das 
hätte benutzt werden können, gebrach, 
und Ar welches die passendste Organi" 
sationsform erst gesucht und «gefunden 
werden musste - nicht zum mindesten aber 
auch durch die Unfertigkeit der allge- 
meinen inneren Verwaltungszustände des 
Heiches nach ihrer durdt die Ereig- 
nisse des Jahres 1848 bewirkten grund- 

siou oder Cnack iii;abe ausser den CIrcnzen 
der Österreich 1 St ill II M narchie zu geniesscn; 

22. die Abschliessung von Verträgen mit 
fremden Regierungen und BahnuDtemeh- 
Duingen ; 

23. die Liquidirungsveranlassung der 
Reiseparticularien der BeUiebsdirecturen; 

2.|. die \'er.lusserung von für Betriebs- 
zwecke nicht mdir verwendbaren alten Mate- 
rialienj wenn der Werth derselben 3000 H. 
überstieg. 

Mit Ende Februar eines jeden Jahres 
war von den Betriebsdirei n-rm dem Mini- 
sterium für das nächste \ ■. rw.iltnoigsiahr ein 
Voranschlag sowohl uIht dit- /u t r\\ nti. nden 
Einnahmen und Ausgaben, ais aucli über deo 
gesamnUen Materialbedarf vorzuleben. 

Das genehmigte Pntliminare bezeichnete 
die Grenzen, innerhalb welcher Ausgaben 
Uberhaupt gemacht werden durften, ohne 
jedoch die Genehmieung zu solchen Bau- 
fahningen oder Anschaffungen in sieb zu 
fassen, deren Bewerkstelhgung nicht in den 
Befugnissen der Betriebsdirectoren lag. 



1 lebenden Umgestaltung, die natürlich 

I auch auf das specieUe Gebiet des Staat* 

I liehen Eisenbahnverwaltungsdienstes ihre 

j Rückwirkung äusserte. 

Im allgemeinen charakterisiren sich 
die verschiedenen, einander nach^jet'ilgten 
Organisationen des staatlichen Kisenbahn- 
verwaltungsdicnstes durch das zweifel- 
lose Bestreben, neben dem technischen 
auch dem administrativen Elemente, das 
man namentlich für die leitenden Auf- 
gaben in Absicht auf eine öconomisch 
geregelte liebarung nicht entbehren Ztt 
können i;laul>te, allmählich eine immer 

I entschiedenere Cicitung zu verüchatlen ; 
dann aber zei<^ten dieselben nach anfäng- 
lichen einfacheren Fcirmen. namentlich hei 
den Reorganisationen der Jahre 1850 
bis 185a, einen L ebergang zu immer 
COroplicirteren WrlKiltnissen, die Inireau- 
kratischen und rechnerischen Weit wendig- 
keiten ungebührlichen Raum gaben, 
bis man sich von der zweiten Hälfte 
des Jahres 1853 an in immer deutlicherer 

I Erkenntnis der rrrwege, auf die man 
gerathen war, wieder zu entschieden ein- 

: fächeren und zweckmässigereu Organi- 

I sationsformen durchrang. 

i Namentlich die zuletzt ^L.sehafTene 

I Dienstesorganisation, Uerzutolge die Füh- 
rung der Geschäfte sowohl beim Eisen- 
bahubau, wie beim Eisenbahnbetriehe, 

j unter engerer Zusammenfassung beider 

I Dienstzweigs und unter zweckmflssiger 
Scheidung der Competenzen, nur mehr 
zwischen zwei Instanzen, nämlicli dem 
zur obersten einheitlichen Leitung und 
Ueberwachung des Dienstes berufenen 
Ministerium einerseits, und der zur eigent- 

I liehen Bauftthrung bestimmten Central- 
direction für Eisenbahnbauten, beziehungs- 
weise den mit der Besorgung der eigent- 
lichen Betriebsgeschäfte betrauten Eisen- 
bahnbetriebsdirecticnen andererseits, ge- 
theilt war, muss als eine riclitige, dein 
praktischen Bedürfnisse entsprechende 

\ bezeichnet werden, welche geeignet ge> 

wcsen vvfire, fortab ein ^gedeihliches 
1- uiicluinitcü des ganzen Vervvaltungs- 
apparates zu gewährleisten und dem 
Staatseiscnbahnfsvstem in Oesterreich, 
nanientlicli bei dem gerade danials aut 
den .Staatsbahnlinien eingetretenen Auf- 
1 Schwünge des Verkehrs, eine feste und 
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dauernde Grundlage zu bieten, wenn deren 
Weiterentwicklung nicht durch die im 
Folgenden darzustellenden Ereignisse einen 
so jähen und iinerwarteten Abschluss 
gefimden hätte. 

Plan eines erweiterten Eisen- 
b .1 !i n n e t ze s für die Monarchie. 
Nach der mit I. October 1853 be- 
wirkten Einlösung der Wien-Gloggnitzer 
Rahn und mit der VoMenJnii«^ des von 
G h e g a ausgeführten monumentalen 
Bahnbaues Aber den Semmering im 
Sommer 1854 befand <\ch das damalige 
Staatsbahnsystein in Oesterreich in seinem 
Zenithe. 

Mit Ausnahme der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn und der Wien-Kaaber Uahn 
befonden sich simmtKche dem 5iFentUchen 
Verkehr n!->or;rebenen Locoinotivbahncii, 
das waren von einem Gesammtnetze in 
der Ausdehnung von 2143 km, Bahnen 
zusammen in der T.äni^e von 1667 km 
im Besitze des Staates. Im Bau be- 
i^ffen waren noch zehn Staatsbahnlinien, 
zusammen in der Länge von 905 km und 
vom Kaiser bereits zum Ausbau ge> 
nehmigt weitere sieben als Staatsbahnen 
dedarirte Linien in der Länge von 355 km, 
so dass, von der totalen Länge des zu 
jener Zeit Überhaupt sichergestellten Bahn» 
netees von 3650*«!, Bahnen in der Ge- 
sammtlänge von 2927 km als Staatsbahnen 
und solche in der Länge von nur 724 km 
als I'ri\ atbahnen zählten. 

In diesem Zeitptmkte trat nnn eine 
bedeutsame Wenduu}^ in der leitenden 
staatlichen Fi^enbahnpolitik ein, die der 
aufsteigenden Luiie in Betreff der Aus- 
breitung des Staat-sliahiisy^ienis in Uestcr- 
reich ein Ende bereitete. 

Der Anshau jener Staatsbahnen, 
deren Bau ni der Ausdehnung von 
ia6o km bereits in Angriff genom- 
men war, oder wenigstens schon die 
kaiserliche Genehmigung erhalten hatte, 
musste nach Massgabe derjenigen Be- 
träge, welche zu diesem Zwecke nach 
der Lage der Finanzen alljährlich aus 
dem Staatsschatze gewidmet werden 
kniinfen, sowie wegen der besonderen 
Schwierigkeiten, welche die Bodenver- 
hsltnisse dem Eisenbahnbau gerade in 
Oesterreich vielfach bereiteten, allein noch 



eine Reihe von Jahren in Ansprudi 

nehmen. 

Xun war aber eben infolge dieses aus 
den angegebenen finanziellen und tedi- 
nischen Gründen verlangsamten Staats- 
bahnbaues die österreichische Monarchie, 
die noch im Jahre 1842 auf diesem Ge- 
biete die führende Rnlle auf dem euro- 
päischen Continente inne hatte, in den 
letzten Jahren in der Entwicklung ihres 
Kisenbalmnctzes rje^enüber sämmtlichen 
anderen grossen Staaten, mit alleiniger 
Ausnahme Russlands, wesentlich zurück* 
geblieben. 

Namentlich hatten Deutschland und 
j Frankreich, welche beide Staaten an 
Grösse und \'olkszahl Oesterreich 
I am nächsten kamen und für dasselbe 
I auch in Ansehung der Handelsbezie- 
hungen sowie in stratei^ischer Hinsicht 
, von besonderer Wichtigkeit waren, letz- 
I teres hinsichtlich der Errichtung von Eisen- 
bahnen bereits utn ein bedeutendes über- 
I Ilügelt; im Jahre 1852 war die Aus- 
I dehnung der Eisenbahnen im erstgenann- 
, ten Staate schon fast dreimal und in> 
I zweiten fast doppelt so gross als in 
; Oesterreich. 

i In den massgebenden Kegierungs- 

I kreisen wuchs immer mehr die Erkennt- 
nis, dass unter solchen Verhältnissen bei 
den im Laufe der Jahre mächtig gestei- 
' gerten Anforderungen des Verkehrs. 
^ weder vom Standpunkte der Bedürfnisse 
des Handels und der Industrie, noch von 
strategischen GesiLhlspunkten aus, mit 
dem bis daiiiu lestgehallcnen System von 
Eisenbahnrouten, das in seinen Haupt* 
linicn noch auf dem vom Hofkammer- 
Präsidenten Baron Kübcck im Jahre 
184) aufgestellten Programm fusste, 
w eiter das Auslangen gdbnden werden 
könne. 

Um einerseits dieses erweiterte Be- 
dürfnis nach Eisenbahnen festzustellen, 
anderseits aber hiebei doch die pian- 
mässige Weiterentwicklung des vater- 
ländischen Eisenbahnnetzes nach einem 
festen, wohldurchdachten Liniensystem 
nicht aus 4^ Augen zu verlieren, beauf- 
tragte Minister von Baumgartner zu- 
nächst den Vorstand der Centraldircction 
Air Eisenbahnbauten, Mtnisterialradi Ritter 
von Ghega, mit der Ausarbeitung eines 
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Entwurfes für ein solches erweitertes, Da eine so lange Zufristiinp; für diese 
ebensowohl den strategischen wie den , Vollendung, ohne den wichtigsten ötleut- 
nationalOcoQomisdien und handelspoliti- ! liehen Interessen des Staates iinwider' 
sehen Intcrcsson iK's Reiches Rechnung brinfjlichen Nachtheil zuzufügen, selbst- 
tragendes Eisenbahnnetz. i verständlich ausgeschlossen war, musste 
Das von Ghega imtenn a6. Mai f nach Mitteln und Wegen gesucht werden, 
1^53 vorgelegte, in ausführlicher Weise um einen rasclieren Aushau des projec- 
technisch begründete Operat wurde nach i tirten erweiterten Eisenbahnnetzes sicher» 
dessen PrOfiing und Begutachtung seitens zustdlen. 

des Vorstandes der Eisenbahnsection Als solche Mittel standen in Kr- 

des Handelsministeriums, Freiherm von \ wägung: erstens die Creirung eines be- 

Czörni ff, von dem Minister in Anbetracht j sonderen Eisenbahnbaufonds durch Auf- 

der ins Auj^c zu fassenden strategischen i nahnie eines auf die Staatseisenbahnen 

Rücksichten zunächst noch dem Armee« \ zu hypothecirenden Anlehens mittels 

Obercommando zu dem Zwecke mitge- | Hinausgabe von Eisenbahnobfigationen 

theilt, damit über dasselbe das Gutachten und zweitens eine umfassendere Heran- 

der im Jahre 1850 ^iet^rüiuieten perma- ! ziebung auch von Privatvereinen zum 

nenten Central-Befestii^uuM^-i iommission, '■ Eisenbahnbau in Oesterreich, 

von welcher schon einige Zeit früher selb- Ohne das erstere Mittel ganz von der 

. stindig eine ähnliche Arbeit unternommen ' Hand zu weisen, fasste man, gestützt auf 

worden war, eingeholt werde. ^ die in anderen Ländern seither gemachten 

Dl« Ergebnis dieser Berathungen ; günstigen Erfahrungen, hauptsächlich das 

bildete jener im ersten Theile dieses zweite näher ins Auge, erachtete es aber 

Werkes [Strach, Allgemeine Geschichte zugleich, um wirklich eine regere Be- 

der «isterreichischen Eisenbahnen, Bd. 1, theiligung auch vnn Privatvereinen an 

1. Theil, Seite 315 und ff. 1 uälier ' dein Eisenbahnbau hervorzurufen, für 

besprochene i'lan eines uuitaKscadeu uncrla^.slich, einerseits das projectirtc 

Eisenbahnnetses für den österreichischen Eisenbahnnetz nach dessen endgiltiger 

Kaiserstaat, welche«?, «;oweit als thunlich, Feststelhmg zu veröffentlichen, damit die 

sämmtliche Kronländer berüeksiehtiL^end, eventuell sich constituirenden Privat- 

einschliesslich der bereits l)ci;;estcllten vereine wissen, nach welchen Riobtongen 

und im Bau begriffenen liiscubalinen I sie ihre Thätii;kcit entfalten können, und 

eine Gcsammtausdehnung von ungefähr ' andererseiLs die gesetzlichen Vorschriften 

9400 km aufwies, und demzufolge Ober das Eisenbahnconeessionswesen 

die östeneiehisehc Mon.irchie, abgesehen einer gründlichen ReftTin 7U unterziehen, 

von einer Keihe von Nebenlinien, mittels da die noch in Geltung gestandenen 

dreier paralleler Hauptlinien von Westen ' Conoessionsdirectiven vom Jahre 1838 

nach Osten und mittels ebenso vieler der Privatspeculation beim Bau von 

Linien von Süden nach Norden durch» Eisenbahnen, insbesondere wegen der zu 

schnitten werden sollte. beschrXnkten Privilegiumsdauer, zu wenig 

Beschluss umfassenderer ?! u I n s- Vortheile einräumten 
sung auch von Privatvereinen zum üeber einen ia diesem Sinne er- 
Eisenbahnbau; Eisenbahnconces' statteten Vortrag des Ministers von 
sionsgesctz vom 8. September } n.iumgartner nahm der Kaiser mit Ent- 
Nachdem aus dem Staatsschätze, wie . Schliessung vom 1. Juni 1H54 unter dem 
schon seit Jahren, alljährlich durchschnitt- | Ausdrucke der Befriedigung die vorgelegte 
licli nur 20.000.000 fl. fHr den Eisenbahn- .\rbeit über die Hauptrichtun2;en und Ver- 
bau zur Vertilgung gestellt werden komiten, ; zweigungen der im Kaiserreiche notli- 
bätte bei voller Aufrechthaltung der bis- wenigen und nfltzlichen Eisenbahnen 
herigen leitenden Principien für die entgegen und genehmi|,^;e /.iL^leicli im 
Vollendung des projectirten Eisenbahn- Grundsatze, dass Privatuntcrnehmungcn 
netzes, lediglich als Staatsbabnnetz, ein zur Ausführung der in diese Arbeit 
Zeitraum von über 40 Jahren in Aussicht aufgenommenen Bahnlinien zugelassen 
genommen werden müssen. 1 werden. 
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Mittlerweile hatte Minister von Rauin- 
gartner auch bereits unterm 23. Mai 1S54 
den von ihm angekfindigten, im Ein- 
V crnulimen mit den Ministerien des Innern, 
der Justiz und der Finatizen fertiggestellten 
Entw'urf eines neuen Eisenbahncon* 
cessionsgesetzes, welchen gleichfalls den 
Sectionsrath Dr. von M a ly zum V'erfasser 
hatte, der kaiserlichen Genehmigung un- 
terbreitet. 

In diesem Gesetzentwurfe, dem im 
allgemeinen die Conctssionsnorinativcn 
vom Jahre 1838 zur Grundla^^c dienten, 
wurde in erster Linie eine bedeutende 
Vereinfachung und Beschleunigung des 
Geschäftsganges Uber eingebrachte Eiaen- 
bahnconcessinnsfjesuche angestrebt und 
hiebei insbesondere die bis dahin 
der kaiserlichen EntSchliessung vor^ 
behaltene Bewilligung zur Vornahme von 
Vorarbeiten« durch welche fortab kein 
wie immer geartetes Vorrecht mehr vor 
anderen Bewerbern eingeräumt werden 
sollte, in den selbständigen Wirkungs- 
kreis des Ministeriums gelegt. 

Ferner wurden in diesem Entwürfe 
auf der einen Seite den Privaten, welche 
Eisenbahnen zu bauen beabsichtigten, 
namentlieh durch die Hrweiterun^; des 
Maximums der Concessionsdaucr von 
50 auf 90 Jahre, sowie durch die aus- 
drückliche Erw iiliuuiii^ der mr>i^licheu 
Einräumtuig einer Ziusengaruntie mehr 
Verdiene «ds bisher in Aussicht gestellt, 
auf der anderen Seite aber auch mehr- 
fache, in dem Abschnitte dieses Werkes 
Ober die Entwicklung der Eiaenbahn- 
gesetzgebung in Oesterreich nälier zu 
besprechende Verpflichtungen und Vor- 
behalte aufgenommen, welche bezweckten, 
den Bau und Betrieb der Privateisen- 
hnbnen mit den ftft'entlichen Interessen 
in Einklang zu bringen, und auf diese 
Weise vorweg die Bedenken zu beheben, 
die gegen eine ans'^edehntere Zulassung 
von Privaten zur Errichtung vuu l^iscn- 
bahnen aus öfTentliehen Rücksichten er- 
hoben werden konnten. Von besonderem 
Interesse auch lür die allgcuicine Ver- 
waltungsgeschichte der österreichischen 
Eisenbahnen ist die in dieser Richtung 
in den Entwurf neu aufgenommene Bestim- 
mung, derzufolge f&r den Fall, als eine 
concessionirteElsenbahnunternehmung un- 



geachtet wiederholter Ermahnung die 
I Anordnungen der vorgesetzten Behörden 
I nicht befolgen oder wesentlichen Be* 

I Stimmungen der ConcessioiHurkunde oder 
der Eisenbahnbetriebsordnung zuwider» 
handeln sollte, an Stelle der in den Con- 

cessionsdirectiven vom Jahre 1838 an* 
I gedrohten Entziehung der Concession, 
, dem Staate das Recht vorbehalten wurde, 
die .Sequestration der betreffenden Eisen- 
bahn auf Gefalu und Kosten der Betriebs» 
, Unternehmung zu vcrlilgen. 

Die in den Directiven vom Jahre 1H38 
weiters noch für den Fall der Nichtein- 
I haltung ausdrilckhch fixirter Bauvolt- 
j endungsterinine enthaltene Sanction des 
• vorzeititrcii Erlöschens der ("unees-'ion 
wurde dagegen auch in dem neuen Ent- 
würfe eines Concessionsgesetaes beibe- 
' halten nnd hier noch des nilheren ausfjefOhrt. 
I Nachdem dieses neue, noch heute in 
I Geltung stehende Eisenbahnooncessions* 
f:^eset/ unterm S. .'"September 1854 die 
I kaiserliche Genehmigung erhalten hatte*), 
I wurde Minbter von Baumgartner mit 
der weiteren kaiserlichen Entschliessung 
t vom I. November 1^54 auch zur Ver- 
I Ofifentlichung des mit der früheren kaiser* 
liehen Entschliessung vom i . Juni ge- 
j uehmigten Eisenbahnuetzes ermächtigt; 
I zugleich wurde aber dem Minister der 
Auftrag ertheilt, im I'aüe sich Pri\ ate 
, um den Bau bcstinuntcr, im besagten 
i Netze enthaltener Eisenbahnen beweisen, 
nach Einvernehmen mit dem Armee-Ober- 
I commaudo und den Ministerien des Innern 
[ und der Finanzen in Envaguug zu ziehen, 
ob die betreffende Bahn geeignet sei, 
Privaten zum Bau und Betrieb über- 
lassen zu werden, und erst, wenn dies 
gcsclielTen sei, den Gegenstand der kaiser- 
lichen Schlussfassung zu unterziehen. 

Durch diese zuletzt mitgetheillcn drei 
kaiserlichen EntSchliessungen wurde die 
staatliche Hisenbahnpolitik in ihren leiten- 
den Ciruudgedanken thalsächhch in eine 
neue Bahn gelenkt, indem man das schon 
von Knlieek seit dem Jahre 1S41 anq:e- 
strclnc Hauptziel der pianmässigen Her- 
stellung eines den dflfentUchen Veikehn- 

*) Die Verlautbarung dessdben erfolgte 
durch Verordntuig des Ministeriums lür 
Handel, Gewerbe Und Öffentliche Bauten 
l vom 14. September 1854, R.-G.-Bi. Nr. 338, 
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Nodürinisson ticr ^^ona^chic entsprechen- 
den Eisenbahnnetzes, welches man bis 
dabin in dem ursprflngriich noch ins Ange 
gefassten f^erinp^eren ^'mfan^^c durch 
Proclamining und Festhaltung des Staats- 
bahnsystenu unter fast vdiliger Aus- 
schliessung der Privatspeculation ?.\\ er- 
reichen gedachte, nunmehr in seiner be- 
deutenden Erweiterang auf entgegen- 
gesetztem \\'cnje nur durch eine umfas- 
sendere Heranziehung auch der l'rivat» 
betriebsamkeit verwirklichen zu können 
glaubte. 



F.^ niuss daher mit Recht bereits in 
. diesen kaiserlichen Eutschliesäuugen der 
I Att^Efangspunkt filr eme neue Periode in 
der Verwaltungsgeschichte Jlt österreichi- 
schen Eisenbahnen erblickt werden. Aller» 
dings erhidt aber diese neue Periode erst 
durch ein :^WLifes, sofort darzustellendes 
. Ereignis, welches ganz unabhängig von den 
im Vorstehenden erörterten, eisenbahnpoli* 
I tischen Erwägunj^cn hinzutrat und in uner- 
warteter Weise den völligen Uruch mitdem 
bisherigen Verwaltangss\ stem bewirkte, 
ihr scharfes charakteristisches Gepräge. 



III. Periode 



von der zweiten Hälfte des Jahres 1854 bis zum Schlüsse 

des Jahres 1879. 



Erster Verkauf vo n Staatseisen- 
bahnen. Wie aus der bisherigen Darstel- 

lung erhellt, war die Regierung zu Beginn 
die^r dritten Periode, in grundsätzlicher 
Aenderung des von ihr bis dahin verfolg- 
ten Systems, im Interesse einer rascheren 
Förderung des Eisenbahiibaues in Oester- 
reich zu dem Beschlüsse gelangt, fortan 

I I h Pri\atunternelnnun;^en wieder zur 
Errichtung von Hauptbahnen zuzulassen; 
sie war aber damals noch keineswegs 
von der Absicht geleitet gewesen, etwa 
den Staatseisenbahnbau und iietrieb ferner- 
hin gänzlich auszuschliessen und daher 
auch die schon im Besitze des Staates 
betindlichen Hauptbahnen in die Hände 
von Privatuntemehmungen binttber zu 
leiten. 

Wenn der Staat sich dennoch, 
und zwar schon alsbatd nach obigem 

Beschlüsse und in den darauf gcfolgten 
Jahren bis 1K58, thatsächlich seines Bahn- 
besitzes allmählich vollständig entMusserte, 
so darf diese fotgenschwoe Massnahme, 
für welche durch jenen grundsatzlichen 
Beschluss allerdings erst der Buden ge- 
ebnet wurde nicht vom Gesichtspunkte 
einer vorbedachten und einheitlichen, ver- 
kehrspolitischen Action aufi;efasst wer- 
den, sondern ist diesdbe vielmehr grossen- 
theils auf andere, ausserhalb d r <tant 
liehen Verkehrspolitik gelegene, unter dem 



! Drange der damaligen Zeitverhältnisse 
I gereifte Pläne finanzpolitisdier Natur 

' zurnckzufnhren. 

Bereits während des Sommers 1854 
i waren Ober mündliche kaiserliche Ermäch- 
I tigung der Minister des Innern Alexander 
j Freiherr von Bach und der I-'inanz- 
I minister Freiherr von Baumgart- 
ner mit einer Vercinigunv; fran/i isisclier, 
j vorzüglich Pariser Capitalisten und Bank- 
I hfiuser, welche der Gruppe des Credit 
mobilier angehiirten, und mit den WiLiier 
I Bankhäusern Sina undEs k e les inVcrbin- 
I düng standen, auf Grundlage eines von 
denselben der Rcijienmg gestellten An- 
botes Uber den Verkauf von aus Berg- 
und Hattenwerken sowie Kohlengruben 
■-imn;! /ui^ehörigein Grund- und Wald- 
besitze bestehenden Staatsdomänen im 
Oravitzaer Bezirke des Banate?, weiter 
von Acrarialkohlenwerken in Nordbtihmen, 
dann aber auch der Staatseisenbahnen 
von Bodenbach nach Brünn und Olmütz, 
von Marchegg nach Szolnok und Szege- 
din, von Oravitza nach Bazias und von 
Szegedin nach Teinesvar, unter Gewäh- 
rung einer neunzigjährigen Betriebscon- 
cession für diese Linien und der gleich- 
zeitigen Ertlieilung einer neuen solchen 
Conccssion tür die Errichtung einer Eisen- 
bahn von TeniL-svär t',.,r.-ti die Donau, 
au$ dem Grunde in nulndliche Unter- 
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handlang rjctrefcn, weil für die Finanz- 
verwaltuiig das dringende BedUri'nis vor- 
waltete, ftlrdteVennelinin^ des Barfonds 
der Rank /u surfen und den Bedarf des 
Staates an Metall mUnze zu decken, und 
wdl man unter den damaligen schwie- 
rigen Creditverhältnissen auf diesem We^c 
des Verkaufes von Staatseigenthum ein 
finanziell ganstigeres Ergebnis zu erzielen 
hoffte, als durch Aufnahme eines Dar- 
lehens. 

Ausserdem erwartete man sich von 

diesem Verkaufe auch noch vom national- 
öconomischen Standpunkte aus besondere 
Vortheile dadurch, dass infolge desselben 
fremdes Capital ins Land gebracht, fremde 
Intelligenz eingeführt und durch die be- 
kannte Ektriebsamkeit und RQhrigkeit der 
französischen Industriellen und Ingenieure 
auch den Inländern ein wichtiges Vorbild 
zur Naclieiferung geboten werden würde. 

Die Unterhandlungen führten so rasch 
zu einer \ urläufi^ien Einigtin;^, dass Fi- 
nanzminister viiii Uaumgartnei schon 
unterm 17. October 1854 in der Lage 
war, dem K.iisor die Entwürfe des mit 
der zu bildcudcu Iranzüsischen Gesell- 
schaft abzuschliessenden Verkaufsver- 
tragc inui der derselben zu crtheileiiden 
Eisenbahncuucession zur Schiusstassuug 
zu unterbreiten. 

.Mit der kai<;erlichcn Kiitschlics=;unj; 
vom 21. October de.sselbcn Jahres erhielt 
der Finanzminister thatsächlich die Kr- 
tnächtigung, nach erfolgter Bildung der 
französischen Gesellschaft derselben mit 
dem Vorbehalte der kaiserlichen Ratifi- 
cation auf nruiidInL,re der vorgelebten 
Bestimmungen die Concession zu crthci- 
len, und mit ihr den Verkaufsvertrag ab- 
Zuschliesseti. 

Nach einigen weiteren Verhandlungen 
mit den Vertretern der zu bildenden fran- 
zösischen ( lesellscliafl wegen mehrerer 
von ihnen noch nachträglich erhobener 
Forderungen, wurden schliesslich mit den- 
selben die im I. Bande dieses Werkes, Seite 
321 u. tf., im eiiuelnen mitgetheilten und 
erörterten Concessions* und Verkaufs- 
bestimmungen vereinbart, welchen dann 
auch unterm 12. Januar 1855 die kaiser- 
liche Sanction zu Theil wurde. 

Erhellt schon aus dem Gesagten so- 
wie insbesondere auch aus der Thatsache, 



dass die ganzen Ve*rhandlungen mit den 
französischen Concessionären von Frei* 
herm von Baumgartner lediglich in 
seiner Kigenseliafl als Finanzministcr, ohne 
jede Ingerenz des ressortmässig zur Leitung 
des Eisenbahnwesens berufenen Handels» 

. ministeriums, ^jefnlirt wurden, zur Cc- 
nügi, dauis in diesem V er kaute nach den 
demselben zu Grunde gelegenen Inten- 
tionen keineswegs eine aus eisenbahn- 
politischen Erwägungen entsprossene Re- 
gienmgsaction, sondern lediglich eine 

: einmalige finanzpolitische Massregcl er- 
blickt werden darf, so geht dies mit 
vollster Bestimmtheit auch noch daraus 
hervor, dass Minister von Baumgartner 
in seinem oben erwähnten Vortrage an 
den Kaiser vom 17. October 1854 unter 

I anderem auch der Erwartung Ausdruck 
gab, dass der Staat dasjenige, was er 
durch den fraglichen Verkauf aus der 
Hand gebe, durch fortoesetzto Neubauten 
ba!dit;st wieder ersetzt halten werde. 

Nur SU erklärt sich auch die sonst 
unverstiindliche Tluttsache, dass, wie so- 
gleich dargelegt werden wird, auch nach 
diesem Verkautsacte noch und ungeachtet 
desselben, unentwegt mit umfassenderen, 
auf eine längere Geltung Anspruch 
machenden Organisationsänderungen be- 
züglich des Betriebes der restlichen im 
Staatsbesitze verbliebenen Eliaenbahnen 
tortgefaluen wurde. 

Abermalige Neuorganisirung 
des staatlichen Eisenbahnbetriebs- 
d i enstes. Der in Rede stehende Verkauf 
j war die letzte Actinn des Ministers von 
I Baumgartner, welcher schon am 
I 14. Januar iSss« also fast unmittelbar 
, nach dem eben besprochenen kaiserlichen 
I Hatiticationsactc, aus dem Amte schied. 
I Auf dem Posten des Finanzmtnisters 
■ wurde von Baumgartner am 10. März 
j 1 855 durch den neuerlich ins Cabinet beru* 
I fenen Karl Preiherm von Bruck, auf dem- 
jenigen des Handelsministers schon am 
j 7. Februar 1855 durch den Staftlialter 
in Venedig, Georg Ritter von T u g g c n- 
bürg [Abb. 9], ersetzt. 

Unter letzterem I landelsminister wur- 
den zunächst, nachdem infolge des Ver- 
kaufes der nördlichen und südöstlichen 
Staatseisenbalmen der Betrieb dieser 
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Bahnen auf Grund der diesfalligen Con- 
cessionsurkunde mit l. Juni 1X55 an 
die neugebildete k. k. priv. Staatseisen- 
bahngesellschaft Obergegangen war, mit 
demselben Tage die k, k. Betriebsdirec- 
tionen der nördlichen und der südöst- 
lichen Staatseisenbahnen zu Prag und 
Pest sammt allen denselben untergeord- 
neten Aemtem und Dienstabtheilungen 



Auf Grund kaiserlicher Entschliessung 
vom 25. November 1855, wurden näm- 
lich mit Wirksamkeit vom l. Mai 1856 
die bisherigen beiden Sectionen der süd- 
lichen Staatseisenbahn vereinigt, und wurde 
zurVcrwaltung derselben, unter gleichzeiti- 
ger Auflösung der bis dahin für die zweite 
Section bestandenen Betriebsdirection in 
Graz, eine vereinigte Betriebsdirection 




1^' 



Ol 



[Abb. u.) 



als aufgelöst erklärt, und wurde die 
Leitung der Betriebsgeschäfte dieser 
Bahnen von der seitens der gesellschaft- 
lichen Verwaltung neuerrichteten General- 
direction übernommen. 

In Ansehung des verbliebenen staat- 
lichen Eisenbahnbesitzes wurde alsbald, 
theils um die Sicherheit des Betriebes 
durch Vereinheitlichung der Dispositionen 
zu fördern, theils um den Geschäftsgang 
zu beschleunigen und Ersparungen herbei- 
zuführen, eine neuerliche Abiiiiderung 
der Dienstesorganisation in Angriff" ge- 
nommen. 



der südlichen Staatseisenbahn mit dem 
Amtssitze in Wien für die ganze Linie 
von Wien bis Laibach [und in der Folge 
bis Triest] aufgestellt. 

Zum Vorstande derselben wurde mit 
der gleichen kaiserlichen Entschliessung 
der Sectionsrath des Handelsministe- 
riums Adalbert K'itter von S c h m i d er- 
nannt. 

Mit kaiserlicher Entschliessung vom 
26. October 1856 wurden hierauf neue 
Bestimmungen über die Stellung und 
den Wirkungskreis, Si)wie über den Per- 
.sonal- und Besoldungsstand der k. k. ver- 



208 



einif^en Bctriebsdirectioii der südlichen 
Staatäciscnbahn genehmigt. 

In diesen Bestiminungen wurde die 
Betriebsdirection neuerlicli als eine 
selbständige, dem Handelsministerium l 
untei]geor£iete, technisch^administrative 
Behörde bezeichnet, welche berufen sei, ' 
die Bahn sammt allem beweglichen und 
unbeweglichen Zugeh5r, Rechten etc. 
gehörig zu wahren und im guten Zu- ' 
Stande zu erhalten, den Betrieb regel- r 
mSssig, sicher und klaglos dorchzufDhren, | 
den möglichsten Ertrag des avif dif n.iliii 
verwendeten Capitata zu erstreben, ilen 
Bedflrihissen des Verkehrs auf das sorg- 
fältigste Rechnung zu tragen, hinsichtlich 
der erforderlichen Baulichkeiten, Retriebs- 
niittel, Materialien etc. die geeignetsten 
Einlcituii^L-n zu treffen, die zwekmässigste 
Geschäftsführung in allen Beziehungen 
de» Dienstes m erzielen, unter dem unter- 
geordneten Personal pQnktliche Pflicht- 
erfüllung, strenge Ordnung und DiscipUn 
mit Nachdruck handzuhaben und über*^ 
haupt die ihr anvertrauten Geschäfte 
stets mit Umsiclu, Treue und Verläss- j 
lichkeit zu vollführen. ! 

Dem für den Ciang der ( Icschäfte und 
die Amtshandlungen der Betriebsdirec- 
tion die unmittelbare Verantwortung 
tragenden Betriebsdirector war speciell 
die Auf^.i^e gestellt, überall um! nrmnter- 
broclicn den Erfolg der bestehenden Hin- 
richtniiL^cii and Anordnungen, namentlich \ 
der Verkehrs- und Tarifbestimmungen, 
dann der Fahrordnung sorgfältig zu be- 
obachten und, wenn sich Aenderungcn 
als nolhwendicx oder wUn sehenswert h dar- 
stellten, diese entweder im eigenen Wir- 
kungskreise zu treffen, oder die wohl- 
begrdndeten V^orschläge hietu bei dem 
Ministerium einzubringen. ! 

Für die Besorgung der Geschäfte | 
wurden bei der voeinigten Betriebsdirec- j 
tion folgende Abtheilungen errichtet: 

1. fDr den technischen Betrieb und i 
Bau, 

2. ftlr den Werkstättenbetrieb, 

3. für die Transportexpedition, 1 

4. für die Materialverwaltung, 

5. fQr die Personal-, allgemeinen 
Cassa- und Rechnungsangelegen- , 
Helten, | 



6. für die Rechts- und Kanzleiange- 
legenheiten, 

7. die Directionscassa und 

8. die Rechnungsahtlieilung. 

Die beiden erstgenannten AbtheUungcn 
wurden als technische, alle übrigen als 
administrative betrachtet. 

Für die spccieUe Leitung des tecli- 
nischen und des administrativen Thdles 
der Geschäfte unter Obi.rlcitiiiii,f des 
Betriebsdirectors wurden demselben zwei 
Adjuncten, und zwar einer für den tech- 
nischen und fint-r für den adnritiistrati\ cn 
Zweig, beigegeben, von denen der Rangs- 
ältere zugleich als Stellvertreter des Be- 
triebsdirectors in Fällen seiner Abwesen- 
heit oder Verhinderung zu fungiren be- 
rufen war. 

Die Reclniun^sabtheilung, an deren 
Spitze ein Buchhalter stand, war in Be- 
zug auf Controle und Caisur der Be- 
triebsdirection coordinirt und unterstand 
daher auch in ihren Personalangelegen- 
heiten unmittelbar dem Handelsmini- 
sterium; als Hilfsamt hatte sie jedoch 
den Anforderungen der Betriebsdirection 
zu genügen. 

Die der Betriebsdirection abertragenen 
Befugnisse waren im wesentlichen die- 
selben, welche schon bis dahin den 
Betriebsdirectionen der Staatsbahnen ein- 
fjerJinmt waren; nur in einit^en Punkten 
wurde derselben noch ein erweiterter 
Wirkungskreis zugestanden, um nicht 
zu viele GegenstSnde von minderem 
Belange der Entscheidung des Mini- 
steriums vorzubehalten und dadurch den 
schleunigen Geschäftsgang tu hemmen.*) 

Bei dem executiven Dienste sollte 
im allgemeinen diesdbe GeschSftoein- 
theilung, wie sie für die Betriebsdirection 
vorgezeichnet war, bestehen, jedoch mit 
jenen Moditicationen, welche sich in den 
einzelnen Stationen nach Massgabe des 



Dahin pclnnrte die Erweiterung ^ 
Befugnis, dass die Direction künftig Oha 
Rcconstructionen his zum BctraRc von ^ooo fl^ 

■ilu r Nenhersti.-]]u;iL;tn Ms y.u >ojo ri.. über 
KrucrbuDg odci \ crausscniDK v,.n IxcalitStcn 
bis 5,00 rt. selbst zu ver!ii<;en. unbr.ui^ hrv^rt 
.Materialien ausser dem Wege der l.uncurrnu 
bis zmu Werthe von 3000 H. zu verausscrn 
und die freie I-ahrt auf der Bahn auch äea 
Bediensteten tremder Bahnen zu bewillven 
berechtigt wurde. 
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Umfanges der Geschäfte als suUarig oder 

nothwendig erwiesen. 

In den Stationen liatten daher zur 
Vollziehung; des Dienstes nach Bedarf 
ztj t)L>tchcn . Iii^etiicursectinnen, be- 
zitliUD^swcisc l'ialzinspectionen, W'crk- 
stättenlcitungen, TransportexpeditL' [an 
Stelle der fraheren Bahnämter] und 
Materialdcputs. 

Fortsetzung^ dos \'' c r k a u f e s de r 
Staatsball ncn und a 11 in ä Ii 1 i c h e 
Auflösung sämmtlichcr Behörden 
für den Staatseisenbahnban und Be- 
trieb. Jedesmal besondere Gründe waren 
es, welche die beiden Minister alsbald 
dazu brachten, auf dem von ihrem Amts- 
vorgänger zum erstenmal beschrittenen 
Wege der Veräu.4sening von im Staats« 
besitze befindlichen Eiscnlialuicn fnrtzu- 
wandeln, und auf diese Weise m den 
Jahren i8s6 bis 1858 allmählich den 
gesammfeil F.isenbnbnlH sil/ des Staates 
in die Hände von Priv^yiuiiternehmungeu 
hinaberzuleiten, dergestalt, dass von da ab 
durch mehr al-- zwan/ii^ Jahre in Oester- 
reich das i'nvaibahns> stein das aus- 
schliesslich herrschende blieb. 

Sehiin zn Beginn des Jahres 
hatten beide Minister aus triftigen ver- 
kehrspolitischen ROcksichten ihr beson- 
deres Augenmerk auf einen rascheren 
Ausbau des lombardisch*venetiani$chen 
Eisenbahnnetzes gerichtet. Da jedoch 
die Vervollständigung dieses Netzes, 
wenn sie unmittelbar von der Staats- 
Verwaltung selbst durchgeführt werden 
wollte, bei den damaligen tinanziellen 
Verhältnissen eine längere Zeit in An- 
spruch genommen und dem Staatsschatze 
schwere fleldopter auferlegt hätte, be- 
schlossen die Minister, dioten Ausbau in 
die Hände von Privaten zu Ic^cn, und 
zwar waren sie, um den inlandischen 
Geldmarkt zu schonen, bemüht, auch für 
dieses grosse Unternehmen hauptsächlich 
ausländische Geldmächte zu gewinnen. 

Als nun zu diesem Zwecke sich that- 
säGMiGh ein Consortium von grossentheils 
audändischen Capitalistcn, dem auch die 
Wiener, Pariser und Londoner Häuser 
Rothschild sowie die Crcditanstalt für 
Handel und Gewerbe in Wien angehörten, 
gebildet hatte und die Minister mit dem* 

GcKhIcbt« det EiMnbahncn. IV, 



I selben in der angeführten Richtung in 
' ernstüehe Unterhandhinf:^en eintraten, 
' schien CS den letzteren im Interesse der 
I Schaffung eines abgerundeten, für sich 
ertraijsfähigen Netzes angezeigt, diese 
Verhauiilungen auch aut die käufliche 
l.'ebcrlassung der im lombardisch-vene- 
tianischen K(>nigrciche schnn bestehenden 
Staatsbahnlinien auszudehnen. 

.\uf diese Weise kam das im ersten 
Bande dieses Werkes Seite 327 tind fT. 
inieinzclueu uiilgcliiciltc uuJ bespruchene, 
die Uebernahme und den Ausbau des 
linnbardiscli - vim-tianischen lüsenbahn- 
netzes betrertende Uebcrcinkommen vom 
j 14. März 1856 zu Stande, dem unterm 
17. April TK56 die kaiserliche Sanction 
zu Theil wurde. 

Infolge des Ueberganges des lombar- 
disch-venetianischen Staat.sbahnnetzes in 
I die Hände der für den Ausbau und Bc- 
• trieb desselben conoessionirten Gesdl- 
schaft wurde ,inf Grund kaiserlicher Ent- 
: Schliessung vom 1. Februar 1857 mit 
Wirksamkeit vom i.März desselben Jahres 
ebenso die k. k. Eisenbahnbetriebsdirec» 
tion wie die k. k. Eiscabahnbaudirection 
I in Verona als aufgelöst erklärt; zugleich 
wurde jedoch verfügt, dass die letztere 
I Behörde, von demselben Tage augefan- 
gen, noch bis auf weiteres unter der 
Gberkitim^ tier k. k. rriitruldircction 
fUr Eisenbahnbauten in Wien für die 
Zwecke der Abwicklung der Geschäfte 
des lombardisch - ventianischen Staats- 
I eisenbahnbaues pro prätcritt> hinsichtlich 
: der an die concesslonirte Gesellschaft 
überlassenen Strecken als provisorisches 
Inspectorat zu fungiren habe. 

Mit letztem October 1858 stellte auch 
dieses Inspcctorat seine Wirks imkeit ein, 
und gingen von diesem Zeitpunkte au 
die demselben anvertrauten Abwicklungs« 
geschäfte, soweit sie noch nicht gänz- 
1 lieh ausgetragen waren, in die umnittei- 
I bare Besorgung der k. k. Centraldirec- 

tion für Kiscnhahnbanten über. 
I in derselben Zeit, während welcher 
von der Regierung die Unterhandlungen 
J ttber den Verkaut" des lombaidi-eli- 
venetianischen Eisenbahnnetzes geführt 
■ wurden, trat dieselbe, Ober ein ihr von 
der Kaiser Ferdinands - Nordbahn ge- 
, stclltcs Anbot auf Lebernahme der üst- 

«4 
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Dr. Alfred Freiherr von Btnchman, 



liehen Staatsbalmen in den Pachtbetrieb, 
aus ähnlichen Gründen, wie sie bei der 
«üetzt besprochenen Verkaufstransaction 
vorwalteten, auch mit dieser Verwaltung 

sowie mit einem zur Errichtunfj eines 
galizischen Eisenbahnnetzes neu gebildeten 
Comite pohlischer (Kavaliere itnd Gross- 
jTrundbesitzer in VcrhaiidUintjen ein, 
weiche jedoch nicht die Vcipaclitung 
sondern gleichfalls den gänzlichen Ver- 
kauf aller im Ik-trii.lv und im Bau ge- 
standenen Strecken der östlichen Staats- 
eisenbahnen zum Gegenstande hatten. 

Diese Verhandlungen führten zufolge 
der im ersten Theile dieses Werkes 
Seite 346 u. tT. über ihren Verlauf ge- 
gebenen eingehenden Darsteltun^r schliess- 
lich auf Grund der kaiserhchen Er- 
mächtigunfr vom 29. Juni 1857 zur Ver- 
äusserunp: der Stnatsbahnstrcckcn von 
der preussischen Grenze bei Slupun bis 
Krakau, der Zweigbahn Sccaakowa bis 
an die russisch - polnische Grenze und 
der ElUgeibahn von Trzebinia nach 
Oiwi^m an die Kaiser Ferdinands* 
Nnrdbaliii. sowie der im netriibe ge- 
standenen Strecke von Krakau bis Dembica 
sammt den FlQß:eln nach Wieliczka und 
Niepolomicc, dann dtr Baustreekc \nii 
Uembica nach RzcszOw an die für die 
Errichtung der Eisenbahn nach Lemberg 
neu gebildete Gesellschaft der Carl Ludwig- 
Bahn. 

Als Folge dieses Verkanfsgeschfiftes 

wurde mit 1. August 185H die k. k. Be- 
trieb&direcUon für die östlichen Staats- 
eisenbahnen in Krakau aufgelöst. 

Gegen Ende desjalires 1S5H erfolgte 
schliesslich noch, und zwar diesmal wieder 
wesentlich aus finanzpolitischen Gründen 
der Verkauf des ganzen grossen Com- 
plexes der südlichen imd der Tiroler 
StaatsHahnen an beiläufig dasselbe 
Consortium, dem das lombardisch-vene- 
tiam'selje Eisenbahnnetz concessionirt 
worden war, nachdem noch kurze Zeit 
vorher. Uli 1 zwar erst am i.Octobcr 1858, 
aus ivs tier unmittelbar bevor- 

gestatKlciii. n EioHiumg der Nurdtiroler 
Staatsbahn von Kulstein nach Innsbruck 
für dieselbe eine pri 'vi- rf-^f e Hctriebs- 
direction in Innsbruck luäl cuitiu iihsiliehen 
Wirkun;.;skreise, wie er der Betriehs- 
direction der sildlichen Staatseisenbahn 



in Wien Übertragen war, errichtet worden 
war.*) 

Dieser letzte Verkauf wurde vom 

Finanzminister Baron Bruck dem Kaiser 
in einem Vortrage vom 26. August 1K58 
als wichtigstes Mittel zur Unterstützung 
der von ihm, in Verfolgung seiner weit 
an^CToifendcn st.iatsfinanziellen Sanirungs- 
plane, mit aller Energ:c, wenn auch in- 
folge der inzwisclien eingetretenen Kriegs- 
rUstungen IciJer vergeblich angestrebten 
Aufnahme der Barzahlunm-n durcli die 
Xati<mal-Bank in Antrag gel^racht, damit 
die viin dem ( !i )nsnr tinni als Kanlsv hilling 
eingehenden Katenzahlungen an Steile eines 
eigens zu diesem Zwecke aufzunehmenden, 
nur nnter uni^ün-^ticreren Bcdint^nntren er- 
hältlichen Darlehens zur Bedeckung der bis 
zur vollständigen Rehabilitimng der Bank 
imd der Herstellung des Gleichgewichtes 
im Staatshaushalte an das Ausland in 
klingender Münze zu leistenden Zahlungen 
zu dienen hätten. 

Auf Grund der vom Kaiser unterm 
30. August 1858 ertheilten principiellen 
Ermächtigung wurden vnn den beiden 
Ministem der Finanzen und des Handels 
die Verhandlungen in Betreff des Ver- 
k lufis der südlichen und Tiroler Staats- 
bahnen rasch gefördert, so dass bereits 
unterm 30. November 1858 die kaiserliche 

*) Die Dienstesoi^anisation bei der pro- 
visorischen Betriebsdircction in Innsbruck 
unterschied sich von derjeni};en derveretnigten 

Bctriebsdirci tiiii der südhelien Staatseiseii- 
Huliii in Wien li.uiptsäclilich nur dadurch, 
d;iss bei der erster«. 11 in A;il'ctr,K Iii der nur 
kleinen Hetriebsstreekc /.ut Vtr«. uil icbung 
des ganzen Diensti-s blns drei Abtlu ilmiL^en 
gebildet wurden, nän\lieh erstens eine tech- 
nische, welche den technischen Betrieb, den 
Bau und die ICrhaltuns der Bahn, dann da« 
Maschinen- und WenistKttenfach, den Be- 
tnebsteleeraphen und den Verkehr der 
ZUge umfasste, zweitens eine administrative, 
welche die Transportexpedition {Personen- 
und Sachentranspurt' und die Material- 
Verwaltung;, dann d.v FVi>>'ImI- und Kechts- 
anp:elcgenheiti-n, en^ilivh Jen i äniceptsdienst 
in Cassa-, Kct-hnunjis- und Kanzleianj;ele}ien- 
hcitin zu besorgen hatte, und drittens eine 
ReelmunnsabtlieilunK — weiter noch dadurch, 
dass der Directt»r, unter Uuigaugnaiune von 
der Hrnennun>; besonderer Adjuncten des- 
selben, im Talle seines Abganges, seiner 
l'>krankun^ oder sonstigen Verhinderung 
einfach durch den Vorstand der technischen 
Abtheilung, den technischen Inspector, ver- 
treten wurde. 
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Genehmigung zu dem dciinitivcn Ab- 
schlüsse des betreiTenden, im ersten Bande 
dieses Werkes, Seite 337 und ff., des nähe- 
ren mittretheilten Vcrkaufsttbereinkommens 
eriliessen konnte. 

Nachdem die neu gebildete Gesell« 
Schaft den Betrieb der südlichen Slaats- 
eisenbahn von Wien bis Triest sammt 
den zugehörigeren beiden Zweigbahnen von 
MOdling iiacli I .axenbur}; und von Wiener- 
Xeustadt nach Oedenburg vom i. Mai 
1S59 in eigene Kegie Qbemahm, wurde 
über kaiserliche Genehmigung mit diesem 
Termine die Betriebsdirection der süd- 
lichen Staatseisenbahn in Wien sammt 
allen untergeordneten Aemtcrn und der 
Rechnun*;s;ibt!icilung, als k. k. Behörde 
aufgelöst und ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Die Autlösung der provisorischen Be- 
trielisdirection fflr die gleichf.ills mit- 
verkaulte Nordtiroler StaatseiseubaUn in 
Innsbruck erfolgte etwas später, am 5. Au- 
gust 1 859, mithin nach einem kaum zehn* 
monatlichen Bestände. 

Nachdem sich der Staat, wie in der all- 
gemeinen Geschichte des österreichischen 
Eisenbahnwesens im eituceinen nach- 
gewiesen wurde, zugleich mit dem Ver- 
kaufe der grossen stnntlichen Betriebsnetzc 
auch sämmtlicher irgendwie bedeuten- 
derer, ihm eigenthflmücher Baustrecken 
entäussert hatte, und nachdem aiidcrci seits 
angesichts der schwierigen Fmanzlagc 
des Staates auch die Absicht, neue Bahnen 
auf Staatskosten zu projectiren und lur- 
sustellen, auf absehbare Zeit aufgegeben 
war, hatte selbstverständlich auch der 
Fortbestand der im Jahre 1853 errichte- 
ten Centraldirection für Eisenbahnbauten, 
die unter Ghega's Pahrung so Grosses 
geleistet hatte, l^ne weitere Berechtigung 
mehr. 

Mit kaiserlicher Entschliessung vom 

28. Mai 1859 wurde daher die Auflösung 
auch dieser Behörde ausgesprochen und 
zugleich angeordnet, dass die Abwick- 
lung der Eisciihaluibaugeschäfte für die 
Vergangenheit an das Handelsministerium 
selbst überzugehen habe. 

Insofeme für diesen Geschäftszuwachs 
eins Amtspersonal des Ministeriums nicht 
aiisLtngen sollte, wurde der llandels- 
minister ermächtigt, für dieses Geschäft 
auf dessen Dauer die unerlässlich noth- 



wendi^cn Beamten der auf/u!;'isenden 
Centraldirection beim Ministerium in 
aushilfsweise Verwendung zu nehmen; 

doch sollte zufolge ausJrtickliclien kaiser- 
i liehen Befehls nicht nur rücksichtlich 
{ der Zahl tmd der Verwendung dieser 
Beamten das strengste Bedürfnis einge- 
halten, sondern auch für die möglichst 
schnelle Abwicklung der Geschäfte eifrigst 
gesorgt werden. 

Die thatsächliche Autlüsung der Cen- 
; traldirection für Rii^enbahnbauten er- 
! folgte hierauf mit i. Juli 1859; ihrVor- 
! stand, Ministerialrath Ritter von Ghega, 
erhielt die Bestimmung, im Ministerium 
selbst weiter verwendet zu werden ; dodl 
starb derselbe bekanntlich, nachdem er 
eine dienstliche Sendung nach Sieben- 
bürgen beendet hatte, bereits am 14. MSre 
I 1860. 

Behandlung der Im Staats- 
ei se 11 b a h 11 d i en s t e verwendeten 
Staatsbeamten und Diener a n- 
j lässlich der V'eräusserung der 
' S t a :i t s c i s e n b a Ii n en. Ein besonderes 
. Interesse bieten jene Grundsätze, nach 
j welchen anlässlich der Veräusserung der 
Stnatseisenbahnen die bei denselben an- 
I gesteilten Staatsbeamten und Staatsdiener 
I behandelt wurden. 

' ]•'.< rnnss vor allem bemerkt werden, 
I dass in dieser Kichtung nicht bei allen 
I Veräusserungen gleichmässigvorgegangen 

wurde, dass \ielnielir die)eiH:j,eii ( Irund- 
sätze, die bei den späteren Veräus^ic- 
rungen in den Jahren 1858 und 1859, 
; namentlich bei derienit^eii der sddlichcn 
Staatseisenbahn, zur Auwendung gebracht 
wurden, sich in wesentlichen Punkten 
von denjenigen Grundsätzen unterschic- 
I den, die bei der ersten Veräusserung der 
I nördlichen und der südöstlichen Staats- 
eisenbahnen an die k. k. privilegirte Staats^ 
j eisenbahn-Cksellschaft im Jahre i»55 An- 
I Wendung gefunden hatten. 

Im Art. 17 der der letztgenannten Ge- 
1 Seilschaft ertheilten Concessionsurkunde 
• vom I.Januar 1855 Avar fes^esetzt wor- 
' den, dass die Conces i 1 e alle bei den 
concessionirten Eisenbahucn in Verwen- 
dung stehenden Beamten, Diener und 
Arbeiter zu Ubernehmen und ihnen den 
I Fortbezug ihrer systemmässigen Bezüge 
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zu gewähren haben, und dass sie zugleich 
verpflichtet seien, jenen Beamten und 
dauernd angestellten Dienern, welche sie 

nicht bleibend beibehalten wollen, wenig- 
stens sechs Monate vor ilirer Entln^sung 
zu kOndigen und diese Kandi^un^ der 
Staatsverwaltung anzuzeigen 

In Ausführung dieser Vertragsbestim- 
mung wurde auf Clrund kaiserlicher Er- 
mächtigung vom 31. Mai 1855 allen 
im definitiven Staatsdienste gestandenen 
Beamten und Dienern ein äusserster 
Termin bis Ende December i8s!> gesetzt, 
bis zu welchem .tie sich zu entscheiden 
hatten, ob sie im .Staatsdienste verbleiben 
oder in die Dienste derConoessionäre über» 
treten wollen. Ini let^rtercn Falle wurden 
sie als treiwiilig aus dem Staatsdienste ge- 
treten betrachtet und verloren alle ferneren 
Ansprüche an die Staatsverwaltung. Im 
ersteren hingegen blieben ilmcn ihre nor- 
malmassigen Rechte und systemmiissigen 
Ansprüche an den Staatsschatz vorbehalten. 

Während der sechsmonattichen KOn- 
digungsfrist, welche die Concessionare 
denselben zu gewähren verpflichtet waren, 
sollte getrachtet werden, diese Beamten 
und Diener thunlichst auf anderweitige 
.Staatdienstposten unterzubringen ; hiebei 
wurden insbesondere die noch m dem- 
selben Jahre unmittelbar bevorgestandene 
ErütTnung der galizischen Staatshahnen, 
sowie die für das Jahr 1S56 und die 
folgenden Jahre erwartetj» Bau Vollendung 
der Staatsbahnlinie \<m Laibach nach 
Triest und der Tiroler Staatsbahn von 
Innsbruck nach Kufstein als solche Vor- 
kommnisse betrachtet, welche die will- 
kommene Gelegenheit darbieten würden, 
die durch die Auflösung der Betriebs- 
directioncn in Prag und Pest disponibel 
gewordenen Staatsbediensteten zum gröss- 
ten Theile unterzubringen. 

Solchen Beamten, welchen nur ein, 
ihrem bisherigen Range und Gehatte 
nicht entsprechender geringerer Dienst- 
posten verliehen werden koimtc, behielt 
man sich vor, fallweise im Wege der 
allerhöchsten Gnade die Belassung des 
bisherigen Ranges sowie auch des Ge- 
haltes durch Gewährung einer anrechen- 
baren Ergänzungszulage zu erwirken. 

Die im definitiven Staatsdienste ge- 
standenen Beamten und Diener, welche 



■ u eder in die Dienste der Concessionäre 
j abertraten, noch auf anderweitige Dienst- 
I posten untergebracht werden koiuiten« 

verfielen im allgemeinen der normal- 
I mässigen Behandlung und wurden so- 
I nach entweder abgetertigt, oder zeitlich 

quiescirt, oder in den bleibenden Ruhe- 
' >4t in ! versetzt. Für besonders berücksich- 
I ii^iuigsw ürdige Fälle hatte jedoch der 
I Handelsminister die Ermächtigung^ er- 
j halten, nach gepflogenem Einvernehmen 
mit dem Finanzminister für einen oder 
den anderen, durch die Auflösuimf 
Betriebsdirectionen disponibel gewor- 
I denen Bcanuen nJer Diener beim Kaiser 
[ die Einräunmi)^ eines sogenannten »Be- 
günstigungsjahres«, während Jessen er im 
, Genüsse seiner Bezüge verblieb, in An- 
I trag bringen zu kflnnen. 

|cnen Be.Tmtcn und Dienern, welche 
i>ti den Siaatseisenbahucu nur pruviaur jsch 
angestellt waren, wurde in Gemäs.sheit 
der Bestimmnni^en der für diese Be- 
. diensteten bestandenen Dienstordnung im 
I allgemeinen derStaatsdienst dreimonatlich 
gekündigt. 

j Solchen provisorischen Bediensteten 
I jedoch, welche ungeachtet einer längeren 

I Dienstzeit ohne ihr Verschulden noch zn 
I keiner detinitiven Staatsanstellujig gelangt 
I waren, und insbesondere denjenigen, 
I welche nach znrdck^^ele^ter längerer 
Militärdienstleistung in den Staatseisen- 
bahndienst tibergetreten waren und bei 
künftiger definitiver Bestäti^^un;^ anf iliren 
J Posten der Wohlthat der Anrechnung«- 
, fahigkeit ihrer Militärdtenstzett theilha^g 
I geworden wären, wurde eine ansnahins- 
: weise günstigere Behandlung dahin zu- 
j theil, dass, sofern dieselben nicht in den 
j Dienst der Goncessionäre überzutreten 
I erklärten, getrachtet wurde, sie, so viel 
I als thunlich, auf andere Staatsdienstposten 
unterzubringen, und dass denselben weiter, 
i wenn sich diese ihre Unterbringung 
! wahrend der ihnen von den Concessio- 
nären /u gewährenden Aufkündigungs- 
frist nicht bewerkstelligen Hess, bis zur 
Ermöglichung ihrer Unterbringung nach 
j Einvernehmen mit dem Finanzminister und 
mit kai<er!icher Genehmigung zeitweise 
.SustenUUiüusgenüsse belassen wurden. 
In wesentlichen Punkten anders und 
' für das Personal zum Theile erhöhte 
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Garantien bietend, war jene Vorgangs- ' 
weise, welche bei der späteren Ver- 
änsseraog der sfldlichen tuul der Tiroler- 
Staatsbahnen in den Jahren 1858 und 1859 
eingehalten wurde. 

Im § ao der dem nett gebildeten 
C.ortsi>rtiuiTi ertlieiUcii ( 'nnccssinn vom 
23. September i»5» war den Concessio- 
niren die Verpachtung auferle^ worden, 
denjenigen mit dem Betrieb«.- und der 
Instandhaltung der ihnen überlassenen 
Staateisenbahnen beauftragten Staatsbe* 
aiMten um! Dienern, welche sie nicht in 
ihrem Dienste behalten und denen sie 
binnen sechs Monaten nach Uebeniahme 
der Bahnen kündigen wollten, insoferne 
dieselben mindestens ein Jahr im Staats- 
dienste zu gebracht hatten, folgende Ent- 
schädigungen zu leisten : 

1. allen jenen, welche dem Staate j 
weniger «ils 10 und mehr als 20 Jahre 
ununterbrochen gedient hatten, bis zum 
Tage der Kündigung ihre unter der 
Aerarialverwaltung genossenen Bezüge 
und nach der Kündigung einen sechs- 
monatlichen Retrag dersellu-n und 

2. alkii jenen, welche dem Staate 
mehr als 10 und weniger als 20 Jahre 
ununterbrochen gedient hatten, die unter 
der Aerarialverwaltung genossenen Be- 
zflge und im Falle der Kündigung einen 
sechsmonatlichen Bctra;.i; dersellien ; nach 
der Kündigung aber, und uisoterne diese 
Beamten und Diener beim Staate keine 
andere Anstellnnr: erhielten, ihre normal- 
massigen Kuhegenüsse. 

Weiter war in § 21 derselben Con- 
cess;ionsurkun Je festgesetzt worden, dass 
diejenigen Beamten und Diener, welchen 
nicht binnen sechs Monaten nach lieber- 
nähme der Bahnen gekündigt wurde, im 
Dienste der Concessionäre Anspruch auf 
jene BesQge haben, welche ihren unter 
der Staatsverwaltung genossenen gleich- 
kommen, und dass denselben fUr den 
Fall späterer Entlassung derjenige Ruhe- 
genuss zuzukommen habe, auf welchen 
sie bei ihrem Austritte aus dem Staats- 
dienste ein Anrecht hatten, insoferne 
dieselben nach der durch die Gesellschaft 
einzuführenden Pensionsnonn nicht auf 
eine gflnstigere Behandlung Anspruch 
haben sollten und sie sich nicht etwa 
ihre Entlassung durch Veruntreuung oder 



durch schwere Verletzungen ihrer Dienst* 
pflichten selbst zugezogen haben. 

Den Concessioniren wurde Übrigens 
noch zur Pflicht gemaclit, hei Anwen- 
dung der vorstehenden Grundsätze die 
provisorischen Beamten und Diener den 
definitiven ^leichzustelleti, und ihnen da- 
her die in provisorischer Eigenschaft 
zugebrachte Dienstzeit als eine definitive 
anzurechnen. 

Denjenigen Beamten, Eleven und 
Praktikanten, welche am Tage der 
Uebemahme der Bahnen nicht mindestens 
schon ein Jahr sich im Staatsdienste be- 
fanden, wurden die ConcessionAre ledig- 
lich dreimonatlich zu kündigen ver- 
pflichtet. 

Es wurde endlich festgesetzt, dass 
die von den Concesrionären nicht in ihren 
Dienst übernommenen [unter 10 oder 
über 20 Jahre im Staatsdienste gestan- 
denen] Beamten für den Fall, als sie 
während der Kündigungsfrist dienstunfähig 
Werden üolUcn, von den Goncessioaären 
keine Kuhegenüsse ansprechen können, 
und dass überhaupt die Pensionen und 
Provisionen der Witwen und W aisen der 
nicht in den Dienst der Cnticessionäre 
eingetretenen Beamten und Diener vom 
Aerar zu tragen seien. 

Im Hinblick auf diese wesentlich 
anders lautenden, für das Personal theil- 
weise günstigeren Concessionsbestim- 
mungen wurden mit kaiserlidier Ent- 
schlies.suni; vom 2^. Fchrnar tS^q netie 
Grundsätze hinsichtlich der Beliandluug 
der heim Betriebe der sttdlichen und der 
Tiroler Stantseisenbahnen in Veruendun^^ 
gestandenen Staatsbeamten und Diener 
festgestellt. 

wurde dies'en r?eamtcn \md Dienern 
nun keine Frist mehr gesetzt, innerhalb 
welcher sie sich entweder Air den Ueber* 
tritt in den Dienst der ('oncessionäre 
oder aber fUr das Verbleiben im Staats- 
dienste mit der Wirkung zu entscheiden 
hatten, dass sie im ersteren Falle als 
ireiwillig aus dem Staatsdienste ausge- 
treten und aller ferneren Ansprache an 
die Staatsverwaltung verlustig ange- 
sehen wurden. 

Es wurde vielmehr allgemein erklärt, 
dass die bei dem Betriebe der fraglichen 
Staatsbahnen angestellten Beamten und 
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Diener von dem Tage, mit welchem die 
den Concessionäreu zur AufkUudigung 
durch die Concessionsurkunde ein<^e- 
riiuintu !>i>.t aMauft-, diejenigen aber, 
welche mit Zui>timmung der Concessio- 
ttire etwa frflher aus deren Diensten 
traten, vim dum T;i^c dieses Austrittes 
an, als vertügbar und von der StaatS" 
dienstleistung enthoben zu betrachten 
seien, ferner dass dieselben die mit die- 
sem Zeitpunkte der Diensteseuthebung 
gegen den Staatsschatz erworbenen An- 
sprüche, und zwar ftlr ihre Person, so- 
ferne ihnen nicht seitens der Concessio- 
näre der im «5 21 der Concessionsurkunde 
zugesicherte Ruhegenus< i::ciMjhrc, und 
Uberhaupt zum V'ortheile ihrer Angchü- 
rigen nur dann geltend machen können, 
wenn dem Beamten oder Diener, von 
welchem, oder von dessen Angeh<>rigen 
der Anspruch gestellt werde, kein die 
Üienstesentlassung rechtlich begründendes 
VerschuIJeii wälnend der Staatsdienst- 
leistung und walucud jciK-r im Dienste 
der ConcessionSre zur Last talle. 

Oes weiteren w^irde die Zusicherung 
ertheilt, dass getraelitet werden würde, 
diejenigen Bediensteten, welche ausdrück« 
lieh ansuchen, im Dienste der (loncessio- 
näre nicht Uber die den letzteren zur 
AufkOndigung eingerMttmte FHst hinaus 
verwendet tu werden, oder welchen die 
Coucessionäre innerliaib der bedungenen 
Frist den Dienst kundigen, oder welche 
endlich in der I'nlfre ohne ihr Verschul- 
den aus dem Dienste der Gesellschaft 
an^eschieden werden, so viel als thun« 
lieh im Staatsdienste unterzubringen. 
Hiebei wurde ausdrücklich betont, dass 
der kaiserliche Wille dahin gehe, dass, 
wenn in den dem Handelsministerium 
zugewiesenen Vcrwaltungszweigcn sich 
nicht genügende Gelegenheit zur Unter- 
bringiui^ s>>!elier Bediensteten des Staats- 
eisenbaluibctriebes, welche eine beson- 
dere Berücksichtigung verdienen sollten, 
darbieten würde, auch die übrigen Mini- 
sterien und ( '.eutralstellen die baldige 
Unterbringung der erwShnten Bediensteten 
sich angelci^cn sein lassen. 

In allen übrigen Punkten, namentlich 
be/iig1icb der normalmässigen Behand- 
lung derjenigen definitiven Beamten und 
Diener, welche ohne ein die Entlassung 



rechtlich begründendes Verschulden aus 
dem Dienste der Coucessionäre austraten 
und auf anderweitigen Staatsdienstposten 
nicht unler^:etiraeht werden konnten, be- 
züglich der eventuellen Gewährung eines 
Begünstigung.sjahres an dieselben, fem er 
der ausnahmsweisen Behandlung solcher 
detinitiven Beamten und Diener, die nur 
auf einen geringeren Staatsdienstposten 
untergebracht werden konnten, dann der 
dienstordnungsmässigen Kündigung der 
Mos provisorischen Bediensteten und der 
ausnahmsweisen Unterbringung solcher 
provisorischer Bediensteter, die eine be- 
sondere Berücksichtigung verdienten, blie- 
ben im wesentlitluii die schon oben an- 
geführten, im Jahre 1855 aufgestellten 
Grundsätze in Geltung. « 

Nach Auflösimg der Centraldirection 
für Ei.scnbahnbauten mit l. Juli \^^') 

I wurden diese Normen sinngemäss auch 
auf die Beamten dieser Behörde anm;e- 

I dehnt; es wurden daher insbesondere 
auch Jenen dcfiiuluen Beamten derselben, 
welche aus Anlass der Auflösung der 
('entraldireclJnn in den Dienst einer der 
concessionirtea Baiuigesellschaüen über- 
traten, die von ihnen bereits erworbenen 
normalmässi<j;en Ansprilehe anf eine ära- 
rische Versorgung derart vorbehalten, 
dass diese Ansprüche wieder aufzuleben 
und realisirt zti werden hatten, wenn 
der Betretende in der Folge, ohne Er- 
reichung einer besseren Versorgung bei 
drr Gesellschaft und cihnc ein die 

I Dienstesentlassuog rechtlich begründendes 
Verschulden, aus dem GesellschaAsdienste 

; ausgeschieden werden sollte. 

Auch wurde diesen Beamten für den 
Fall des Rücktrittes aus dem Dienste der 
CeselKelnft in den Staatsdienst die An- 
rechnung ilirer früheren Aerarialdiei;ste, 
anschliessend an den neuanzutretenden 
Staatsdienst, zugesielierl. 

Allen bei der Centraldirection für 
Eisenbahnbauten nur in zeitlicher Ver- 
wendung gestandenen Bediensteten, 
namentlich allen Eleven, Ingenieurassi- 
stenten etc. wurde das Dienstverhältnis 
gekündigt, jeddch wurde denselben noch 

' durch sechs Monate vom Tage der Kün- 
digung ihr bisheriger fixer Jahresbezug 
erfolgt, sofernc sie nicht früher einen 

I anderen besoldeten Dienstposten beim 
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Staate oder bei einer conoessionirten G«- 1 

Seilschaft erreichten. j 

Einstellung der Concessions- ' 
ertheilungen infolfie der Verhält- , 
nisse des GeLl ti^.i r k tes; Sani* | 
rungsmassres^e 1 II der kegierung; ' 
Fusionen; Aulka ul v cm Elsenbahn- 
actien. Nach Erlassung des Eisenbahti- 

concessinns'^esetzes vom S. September i 854 
nahm die ( jiticessiünirun}» \ uu Privat- | 
Unternehmungen, wie im ersten Bande ' 
diesem; W erkes, in der allgemeinen Ge- | 
schichte des österreichischen Eisenbahn- I 
wesens dargestellt wurde, einen raschen i 
Aufschwung, indem in den ersten fahren, 
abgesehen von den durch den Verkaut 
der umfani^ichen staatlichai Betriebs* 
netze entstandenen grossen Gesellschaften, 
theils mit Hilfe staatlicher Garantie- ! 
leistnng, theils ohne eine solche, noch | 
eine ganze Reihe von Privateisenhahn- ' 
Unternehmungen concessionirt wurden, 
wie insbesondere die Buschtfihrader Eisen- 
bahn, die Graz - Köflacher I^ahn, die ! 
Aussig-Teplitzer Bahn, die Kaiser Franz j 
Josef-Orientbahn, die Kärntner Dahn, die ! 
Kaiserin Elisabeth-Bahn, die Süd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn und die Theiss- 
eisenbahn. 

Der Umfang dieser infolge der princi- 
pieUen Wiederheranziehung der Privat- 
specidation zum Eisenbahnban in den 
Jahren i'<54bis 1856 errichteten Eisenbahn- 
gesellschatten hatte jedoch die verfügbaren 
Capitalkräfte alsbald in so hohem Grade in 
Anspruch genommen, und infolgedessen ! 
auf dem allgemeinen Geldmarkte so | 
bedenkliche Erscheinungen hervorgerufen, ' 
dass dieselben die Aufmerksamkeit der | 
massp^cbeiuien K'ei^^Ieruntiskreise crrei^ten 
und letztere nülhigteii, nach Mitteln und 1 
Wegen zu suchen, um Zeit für die feste I 
rnterbringvmi; der in so grossen Heträgen , 
emittirtcn Aclicn und für die Wieder- 
ansammlung des Capitals zu gewinnen. | 

Mit kaiserlicher Entschliessnntr vom 
16. April 1857 wurde in dieser Kück- 
sicht dem Handelsminister aus Anlass der f 
Cnncessionirun^ der Eisenbahn von Stein- 
brück nach Sissck der Befehl ertlieilt, 1 
im Einvernehmen mit den Ministem des 
Innern und der Finanzen in Erwä^ning 
zu ziehen, und im Wege der Minister- 1 



conferenz den virohlerwogenen, gutacht- 
lichen Antrug zu erstatten, ob mit Rück- 
sicht auf die Zeitverhältnisse und die 
Erscheinungen des (ieldmarktes die gegen- 
wärtigen Umstände nicht so beschaffen 
seien, dass es nothwendig wäre, einst- 
weilen mit der Ertficilung von Cnn- 
ccssiuiica zu neuen Eisenbahnuntet- 
nehmungen und deren Gründung dtirch 
Actienvercine einzuhalten. 

Ucber den in dieser Richtung erstat- 
teten Vortrag des Handelsministers erfloss 
sohin unterm i. Anpiist 1S57 die kaiser- 
liche Willensuicinung thauucltiich dahin, 
dass unter den augenblicklichen Verhalt* 
nissen des Oeldm.trktes mit der F.rtheilnn<^ 
von Concessionen zu Eisenbahiibauten 
nicht weiter vorzug^en und auch bei 
Ertheilung von Concessionen für Unter- 
nehmungen anderer Art auf diese Geld- 
verhältnisse Rücksicht zu nehmen sei. 

In Anbetracht des Umstandes aber, 
dass immerhin Unternehmungen m Frage 
kommen konnten, welche, ohne den Geld» 
markt besonders zu besebueren, fi'ir die 
volkswirtbschaftlichen oder sonstigen 
Offendichen Interessen des Reiches be^ 
sondere Wichtigkeit besasscn, oder sich 
besonders vorthcilhaft zeigten, oder be- 
züglich deren firtther eingegangenen inter- 
nationalen Verpflichtungen Rechnung ge- 
tragen werden musste, erging zugleich 
an den Handelsminister der weitere 
kaiserliche Auftrag, im Einvernehmen 
mit den Ministem des Innern und der 
Finanzen ein resumirendes Verzeichnis 
vorzulegen, worin sowohl die schon im 
Zuge der Verhandlungen schwebenden, 
als auch die voraussichtlich in naher Zu- 
kunft dazu ;;fclangenden Projecte ersicht- 
lich zu machen wären, welche auf Actien- 
ausgabc begründet werden sollen oder 
sonst auf den Geldmarkt Einfluss nehmen 
können. 

Diesem kaiserlichen Auftrage entsprach 
Handelsminbter von Toggenburg 

unterm 2 \. .\umi<!t unter fjenauer 

Xachwtiäuuj^ jener Projecte, welciien als 
nothwendig oder doch evident nützlich 
und den Geldmarkt nicht beschwerend, 
eine weitere staathche Forderung zu theil 
zu werden hätte. Hiebei wurde seitens 
des Ministers, soweit Eisenbahnprojecte 
in Frage kamen, insbesondere auf die 
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cmpüntliichen Lücken hingewiesen, die 
das Haupteisenhahnnetz der Monarchie 
noch im Westen in Tirol tmd im Osten 
in Siebenbürgen aufwies, und die seiner 
Anschauung^ nach eine besondere staat- 
liche Kllrsnrfje erheischten. 

Nachdem sich dieVerhältnisse des Geld- 
marktes mittlerweile wieder einigennassen 
ruhii^tT gestaltet liatten, gab der Kniser mit 
Eutschiiessung vom ao. September 1858, 
die Vorlage zur Kenntnis nehmend, nur 
nochmals der Erwartung; Aimdruck, dass 
bei den ferneren Anträgen uuf Ertheilung 
von Eisenbahnconcessionen tmd anderen 
Actienuntfmelmiunrren die Verliältnls^e 
des Geldmarktes und die obwaltenden 
speciellen Umstände des Falles sowie die 
jeweilig eintretenden sonstigen öfl'ent- 
lichen Interessen und, soweit es die Eisen» 
bahnen betrifft, insbesondere die bezeich- 
neten Lücken an der westlichen und öst- 
lichen Grenze des Reiches stets die sorg- 
föltijS[e Berflclcsichtigung finden werden. 

Noch durch andere Mittel war die 
Regierung in der Zeit, in welcher sich die 
Verhflltnisse auf dem Markte der Ksen- 
bahnwcrthe besonders schwierig gestaltet 
hatten, demselben zu Hilfe gekommen, 
um die ruhige Entwicklung des vater- 
ländisehen Eisenbahnwesens thunlichst 
vor tiefergreifenden Störungen zu be- 
wahren. 

Nachdem sich immer imlir heraus- 
r^t'sti'lit liatte, dass unter den 1 »l^waltenden 
ungünstigen Zcitvcrliiütnisscn Gesell- 
schaften für vereinzelte kleinere Bahn- 
strecken, wenn sie auch noch so scTir im 
öffentlichen Verkehrsinteresse sieli als 
erwünscht darstellten, infolge der Unlust 
der Capitalisten, an smIcIkii Unter- 
nehmungen theil zu nehmen, nicht gebildet 
w erden konnten, favorisirte die Regierung 
die Bikliuiix grösserer, eine bessere Ge- 
währ selbständiger Ertragstahigkeit bieten- 
der Gesellschaftskörper durch Fusionining 
neu zu gründendtr l'rivat?iahnnnter- 
nehiuungcu mit kleineren, und namentlich 
mit solchen gleichartigen Unternehmungen, 
die zwar ei mcessionirt wurden, aber an 
Geldmangel zu scheitern drohten. 

Auf solche Weise kam insbesondere, 
nachdem schon vorher im Jahre 1855 die 
Vereinigung der neugebildeten Staats- 
eisenbahngesellschaft mit der Wien- 



k'aalier Jiiihn und im darauffolgenden 
jalire diejenige der neu gegründeten 
Kaiserin lOlisabeth-Bahn mit der in eiiie 
Lucuniuüv bahn umzuwandelnden Budweis- 
t Linz-Gmundner Pferdeeisenbahn statt- 
(^cfnnden hatte, hauptsächlich durch Ver- 
1 mittlung des Finanzministers Baron 
I Bruck beim Verkaufe der südlichen und 
der Tiroler Staatseisenbahnen jene cijro?-; 
I angelegte Fusion des fUr diese letzteren 
I neu errichteten Unternehmens mit der 
' sclion bestandenen lombardisch-venetia- 
I nischen und central-italienischeu Eisen- 
I bahngesellschaft sowie mit den beiden 
eben in der Errichtung begriffenen ünter- 
. nehmungen der Kaiser Franz Josef- 
I Orientbahn-Gesellsdiaft und der Kfimtner 
Bahn zu einem einheitlichen Unternehmen 
I unter dem Titel »k. k. priv. sQdiiche 
' Staats-, lombardisch • venetianische und 
j ceiitral-italienische Eiscnbahngesellscliaft« 
zu Stande, das ein Betriebsnetz von Uber 
3000 umfosste. 

In der Zeit der grössten Bedrängnis 
I des Geldmarktes, als zu Beginn des Frtth- 
jahres 1857 eine verderbliche Geld» und 
Handelskrisis über ganz Europa herein- 
I gebrochen war, kam schliesslich die 
Regierung, älmlich wie schon zu Kübeck's 
Zeiten, um dem drohenden Sturze aller 
Effecten einen Damm entgegenzustellen, 
I dem Markte noch durch Aut kuul von Eiscn- 
bahnactien, namentlich der Theisseisen- 
bahn und der Klisabeth-Rahn, Iiis zumBe- 
1 trage von 10,000.000 11. zu Hilfe. 

Diese Action der Regierung, welche 
auch von der Crcditanstalt t'Ur Handel 
j und Gewerbe in Wien aufs kralligste 
I unterstützt wurde, war thatsächlidi 
von einem cjtlnsti^en Erfolt^e begleitet, 
indem unter allen europäischen Börsen 
I die Wiener Börse sich noch veiiiältnis- 
i mässig am besten /u bdiaupten ver- 
1 mochte und wenigstens die schon be- 
gonnenen Eisenba^iarbeiten allerorten 
' ungestört fortgesetzt werden konnten, 
j In der Neuconcessionirung von Eisen- 
bahnunteraehmungen allerdings trat in» 
' folge der gcscliilderten Verhältnisse, die 
I durch die Kriegsercignisse des Jahres 
I 1859 noch eine bedeutende Verschärfung 
erlitten, eine völlige Stockung ein. die 
I lange Zeit, bis tief in die erste Hälfte 
I der Sechziger-Jahre hinein, anhielt. 
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Wiedererrichtung einer staatli- 
chen Kisenbahnaufsichtsbehörde in 
der Gcneralinspection der Öster- 
reichischen Eisenbahnen. Infolge 
der allmählichen Ueberleitung des staat- 
lichen Eisenhahnbesitzes in die Hände 
von Privateisenbahnunternehmun^en und 
der Neuconcessionirung einer ganzen 
Reihe von Privateisenbahngesellsdiaften 
seit dem Jahre 1855 er{;ah sich neuer- 
dings, und zwar in erhöiitem Masse, dds 
Bedürfnis, für eine besondere und ein- 
heitliche L'cberwachun^ des Bahnbetriebs- 
dienstes durcli .Staatsorgane Sorge zu 
tragen. 

Hics Bedürfnis führte zur Wieder- 
errichtung der schon in der Eiseabahn- 
betriebsordnung vom Jahre 1851 vor- 
gesehenen Generalinspcctinti, die aber 
nunmehr auf Grund kaiserlicher ü^nt- 
scbliesaiing vom i. Februar 1856 in ge* 
nauerer Anlehnuno; an die Bestimmun'^en 
der eben erwähnten Eisenbahnbetriebs- 
ordnang und somit anch nicht mehr mit 
Ausdehnung ihres Wirkungskreises auch 
aul' die anderen Communicationsanstaltcn, 
sondern vietmehr mit Beschränkung des* 
selben auf die Eisenbahnen selbst erlVd^tc 

In der für die Generalinspection aut 
Grand der kaiserlichen Genehmigung 
unterm 8. ^T^irz 1856 hin;ius^L^LliLiK'ii 
Dienstinstruction wurde dieselbe als ein 
Organ des Ministeriums fttr Handel, Ge- 
werbe und rjficntliclie B.uitcn Ixvciclmet, 
welches berufen sei, die der Staatsver- 
waltung in der Eisenbahnbetriebsord- 
nung vom 16. November 1851 vorbe- 
haltene höhere Aufsicht und Controk 
zur Handhabung der Sicherheit und 
Ordnung im Betriebe der österreichischen 
Staats- und Privateisenbahneu auszuüben. 

Ihre Aufgabe wurde im allgemeinen 
dahin gekennzeichnet, dass sie darüber 
zu wachen habe, das$ alle auf die Sicher- 
heit und Ordnung des Eisenbahndienstes 
bezugnehmenden Gesetze, Verordnungen, 
Vorschriften und Instructionen genau be- 
folgt, die wahrgenommenen Gebrechen 
so schnell als mOglich beseitigt und bei 
dienstwidrigen Vorgängen die Schuld- 
tragenden zur gesetzlichen Verantwortung 
gezogen werden. 

Die Prüfung der öconomischen und 
pecuniären Gebarung des Eisenbahn- 



I dienstcs wurde als ausserliulb des W'ir- 
I kungskreises der Generalinspection ge- 
I legen bezeichnet. 

I Darnach hatte sich also der Wirkungs- 
I kreis der Generalinspection insbesondere 
I zu erstrecken : auf die Aufsicht über die 
Erlialtung der Bafm samtnt Zugehör und 
der Fahrbetriebsmittel, auf die Ueber- 
I wachung des eigentlichen Betriebsdienstes, 
' speciell der Zusammt-nstelhm«^ der Züge, 
, Fahrgeschwindigkeit, l alu Ordnungen. Un- 
glücksfälle u. s. w., auf die Aufsicht üIkt 
die Bahnbeamten und Diener sowie am 
die Ueberwachung der besonderen \ er- 
. pfiichtungen der Unternehmungen gegen- 
über dem Publicum und umgekehrt, 
' namentlich in Ansehung der Personen- 
I und Sachenbeförderung, eventueller Be- 
I Schädigungen der Bahn etc. 

Die Generalinspection hatte aus dem 
I Generalinspector als Vorstand und der 
crff ifdcrüchen Anzahl vnn Commi!J??Sren 
zu bestehen. Zu ihrem X'orstande wurde 
I zuerst der Ministerialrath Alois Negrelli 
K'itfcT von Moldelbe berufen; nnch 
dessen am I. October 185H erfolgtem 
I Tode wurde mit der Leitung derselben pro- 
vi>or isi:1i der Sectionsrath \md Referent tilr 
Eisenbalmbetriebsangelegcnheiten im Mi- 
I nistenum fttr Handel, Gewerbe und Offent- 

lielie nauten, Joliann Tiselicr, betraut. 
.Sowohl der \ orstand der General- 
I inspection, wie die ihm beigegebenen 
I Commissäre waten verpflichtet, die ihnen 
zur Beaufsichtigung zugewiesenen Eisen- 
bahnen periodisch tmd auch bei beson- 
, deren Anlässen zu bereisen, wobei sie 
j ordentliche Reisetage bücher zu fuhren 
' hatten. Der Generalinspector hatte die 
Richtung der Reisi i der (Kommissäre zu 
bestimmen, hiebei auf den Grad der 
' Wichtigkeit einzelner Linien, auf einge- 
tretene bedenkliche Ereignisse .sowie auf 
1 Anzeigen und Beschwerden besondere 
I RQcksicht zu nehmen und dafür zu sorgen, 
dass der Re<iel nach jede Ei.senbahn 
wenigstens einmal im Quartal gehörig 
bereist werde. DerGeneralinspector selbst 
hatte wenigstens einmal im Jahre sämmt- 
Itche Eisenbahnen zu bereisen, aber auch 
sonst in wichtigen Fällen einzelne Strecken 
zu inspiciren. 

Weder die GommissJlre noch der 
General in.spector waren in der Regel be- 
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rechtigt, aus Anlass- der entdeckten 
Mängel und Gebrechen aus eigener 
Amt^walt Verftlguagen und Anord- 
nungen zu treffen. 

Die Commissäre hatten vielmehr, ohne 
mit den Bahndirectionen oder mit den 
einzelnen Amtsvorständen in amtliche 
Veriiaudlung zu treten, lediglich die vor- 
gefundenen Mängid und Gebrechen in 
die bei den Eisctibalindirectioiicn und in 
den Stationen zu führenden kevisions- 
bOcher kurz einzutragen und Aber die- 
selben au den Gencrrdinspector Rericht 
zu erstatten. Letzterer hatte die von den 
Conunissaren angezeigten sowie die auf 
seinen eigenen Bereisungen voi gefundenen 
Mängel und Gebrechen, soferne sie nicht 
zu geringfügig waren und nicht schon 
durch eine Rücksprache im kurzen Wege 
behoben werden Iconnten, den Betriebs- 
directoien der Staatsbahnen und den 
Directionen der Privatbahnen vorerst nur 
bekannt zu geben, soferne aber die Ab- 
stellung der Gebrechen nicht erfolgte, 
oder die Wichtigkeit des Gegenstandes 
ein unverzügliches Einschreiten derStaats- 
verwaltung erheischte, die den Umständen 
erforderliche Verfügung nach eingeholter 
Approbation des Minislcrs zu treffen und 
den Rahndirectionen in desaeii Auitrage 
hinauszugeben. 

In dri^^enden Fnllen Jedoch, wo 
(ielalir im Verzuge war, und die Sorge 
für die Abwendung von Nachtheilen, 
welche die Sicherheit bedrohten, eine 
augenblickhche Verfügung erheischte, war 
eben sowohl der (jeneralinspector, als 
die (2ommiss?tre kraft ihrer aus dem Ge- 
setze fliessenden Vollmacht bereclitigt 
und verpflichtet, die den Umständen an- 
gemessene \'erf(if^unf^ nnter eifjener \^er- 
antwortung zu tretten ; sämmtliche Be- 
amte und Diener der Eisenbahnen waren 
gehalten, solchen .Anordnungen des Ge- 
neraUnspectors oder der Commissäre 
unbedingte Folge zu leisten und hatten 
nur das Recht einer nachträn^lichen Be- 
rufung an dos Handelsministerium, wenn 
sie sich durch die Anordnung fOr be- 
schwert erachteten. 

In derlei dringenden Fällen waren 
der Generalinspector und die Commissäre, 
falls es die .Sicherheit des Dienstes er- 
forderte, auch berechtigt, Beamte und 



Diener der lüsenbahnen augenblieküeli 
zu huspendiren ; dagegen wurde davon 
.•\bstand genommen, der Generalin- 
spection eine noch weitergehende Disci- 
plinargewalt gegen das Personal der 
Eisenbahnen einzuräumen. 

Am Schhir^se jedes .Solnrjahres endlich 
hatte der Generalinspector an den Mi- 
nister einen Bericht Uber die Wirksamkeit 
und Leistuuc;en der Generalinspection 
sowie Uber den Zustand der Bahnen in 
Betreff der Ordnung und Sicherheit des 
netriehsdienstes /u erstatten, weichem 
auch ein umständücher Ausweis Uber 
die während des Jahres vorgekommenen 
Un^lüeksfälle und Betriebsstörungen, 
dann Uber die Resultate der hierüber ab- 
geftthrten Untersuchungen beizuschltessen 
war. In diesen Bericht hatte der General- 
inspector auch die den Umständen ent- 
sprechenden Anträge auf Aenderung oder 
Vervollständigung der einschlägigen Ge- 
setze und Verordnungen sowie allfällige 
andere Vorschläge zur Beseitigung be- 
stehender Mängel und Gebredten aufzu- 
nehmen. 

Die vorstehend in ihren Grundzügen 
dargestellte, erste und einfache Organi- 
sation der Generalinspection di r öster- 
reichischen Eisenbahnen, .ils der nach 
dem Gesetze zur Handhalnni^ der Ord« 
nung und .Sicherheit des BahnheirlL hes 
berufenen staatlichen Aufsichtsbehörde, 
blieb in ihrer Reinheit nicht lange be- 
stehen. 

Der eigenthUmlichc I-^nt wicklungsgang, 
den das Eisenbahnwesen in Oesterreich 
weiterhin nahm, verbtmden mit der 
1 hatsache, dass der Dienst bei dem 
Ministerium sdbst, ungeachtet die Staat* 
liehen Aufgaben auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens ein fortwährendes Er- 
fassen und Durchdringen technischer 
Probleme erfordern, in den Folfrczeiten 
mehr oder minder einer eigentlich cisen- 
bahnfacMichen Organisation entbehrte, 
hrachten es mit sich, dass der General- 
inspection im Laufe der Jahre vom Mi- 
nisterium in immer wachsendem Umfange 
noch andere e:<eubahnfaehliche Aufgaben 
überwiesen wurden, und dass ilur ins- 
besondere neben ihrem eigentlichen, ur- 
sprünglichen Berufe zur L'eberwachung 
des Eisenbahnbetriebsdienstes, nicht zum 
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Vortheile seiiK-r intensiven nethätiijunjj. 
immer ausgeprägter noch eine zweite 
bedeutsame Function, nSmlich die einer 
cisenbahntechnischen Consultativbchördc 
des Ministeriums, zugesprochen wurde. 

Diese Verhfittnisse waren die Ursache, 
dass in den nächsten Decennien, wie die 
weitere Darstellung zeigen wird, gerade 
der Dienst der Generalinspcction der 
Österrachischen Eisenbahnen fortgesetzten 
UmOrganisationen unterworfen war; und 
da man hiebei lange nicht zu allseitig 
befriedigenden Resultaten zu gelangen 
vermochte, k;',m der K'iif iiacli Rcfir;^ani- ' 
sation dieser wicluiiicii Bchüidc wahrend 
der ganzen dritten Periode bis zu dem 
Zeitpunkte, wn die ( ieneraliiispection 
durch die W'ieUcrautnalime des Staats- 
eisenbahnbctriebes im Grossen Uberhaupt 
augenblicklich an Bedeutung verlor, nicht 
zur Ruhe. 

Auflösung des Ministeriums 1 
für Handel, Gewerbe und üffent- l 
liehe Bauten; Uebergang der I 
Eisenbahna^xendcn an das 
Finanzministerium. Als nach j 
Beendigung des italienischen Feldzuges I 
im Jalire i^'?*) die Finanzlag-c des | 
Staates die Vornahme weitgebender Er- , 
sparungen in allen Zweigen des Staats- | 
Haushaltes erheischte, wurde unter an- 
derm mit kaiserlichem Handsciu'eiben vunt 
21. August 185«) verfugt, dass das Mini- 
sterium für Handel, Gewerbe und öffent- 
liche Bauten aufzulösen sei. Mit weiterer ' 
kaiserlicher Entschliessung vom 13. Sep- ' 
tember 1859 wurde hieran!" mit Wirk- j 
samkeit vom 1. November 1859 die Auf- 1 
theilung der Agenden dieses Ministeriums ' 
unter die Ministerien des Aeussern, des 
Innern, der Finanzen, fUr Cultus und 
Unterricht sowie unter die oberste Rech- 
nungscontrolbehOrde genehmigt. 

Hiebei gingen unter anderm in Bau- 
sachen die Bewilligung von neuen Bauten, j 
Reparaturen, Herstellungen, Reconstruc- j 

tionen, F.r^^änzungen etc., sow eit sieKiseii- 
bahncn betraten, vorbehaltlicli der dem 
Ministerium des Innern vom Standpunkte 
der politischen Vcr\\a!tnnLr zustL-licnden 
Einflussnahmc hc/.ü;;li(;h d^r Baalinien, 
Baupolizei, Expropriationen, weiters in 
An^egenheiten der Communications- 



anstaltcn alle auf Staats- und Privat- 
eisenbidmen, auf die Eisenbahnbetriebs- 
ordnung atlf Telegraphenangelegen- 
heiten, auf Postsachen und auf ander- 
weitige Transportmittel bezüglichen Ge- 
schäfte auf das Finanzministerium Ober, 
so dass von da ab diesem Ministerium 
die gesammten Agenden des Eisenbahn- 
wesens unterstellt waren. 

Im Finanzministerium wurde fUr diese 
Agenden an Stelle der im Ministerium 
für Handel, Gewerbe und öffentliche 
Bauten bestandenen sechs, die Bildung 
vnn n\ir zwei Departements in Aussicht 
genuuiuien, und zwar eines adniiinstra- 
tiven unter dem Scctionsrathe Dr. N inccnz 
.Maly und eines teelniisclHii, iiir dessen 
Leitung der Muustcnahatli Ur. Karl 
Ritter von Ghega ausersehen war. 

.\usserdem wurde im Schosse des 
Mini.steriums sofort zur .Au-stragung der 
älteren .Staatseisenbahnangelegenheiten 
eine Ministerialcommission bestellt, der 
die Aufgabe gesetzt war, den noch von 
der Staatsverwaltung im Jahre 1848 b^ 
fjonncncn Ausbau der Wiener Verbin- 
dungsbahn zwischeu der SUd- und Nord- 
bahn zu vollenden und alle auf den Bau 

oder Heti ieli der bestandenen Staatsbahnen 
Bezug nehmenden Geschäfte abzuwickeln, 
wozu namentlich die Liquidirungen mit 
den Bauunterneliniern und Lieteranten, 
die CoUaudirung der vollendeten, jedoch 
nicht beglichenen Bauten, die rückstän- 
digen Grundeinlösungen und die Ordnung 
der Verhältnisse der Beamten und Diener 
der bestandenen Staatsbahnen gehörten. 

Die Leitung dieser Ministerialcom- 
mission, welche ermächtigt war, die vor- 
kommMiden Verhandlungen in den Gren- 
zen des Wirkungskreises, wie er fUr die 
bestandene Ontraldirection für Eisen- 
bahnbauten Vorgeschrieben war, selb- 
ständig zu erledigen, wurde dem Scctions- 
rathe Eduard Gerl und nach dessen 
Betrauung mit der Leitung der Post- 
direction in Wien, im Dccember 1860, 
dem Ministerialrathc des aufgelösten 
liandclstniiiisteriums Johann Pichl er 
Ubertragen. 

Infi l^L i.icr Uebernahme sämmtlicher 
Agcadcu des Eisenbahnwesens wurde 
dem Finanzministerium nunmehr auch 
die Generalinspection der österreichischen 
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Eisenbahnen unterstellt, hiebei aber be- 
reits eine erstmalige Abänderung, 
beziehung^sweise Erweiterung ihres Wir- 
kungskreises voriijenommen ; dieselbe 
wurde nännlich jetzt nicht blos zur Con- 
trole und Handhabung der Ordnung und 
Sicherheit im Betriebe der Eisenbahnen 
nach den Bestimmungen ihrer Dienstes- 
iiistruction vom 8. März 1856 berufen, 
sondern es wurde ihr auch noch die 
l'eber\v.icliuii!4 d<.-r f:tnttitfnmrissi»xen und. 
soweit der Staat eine ZuLsciiyarautic über- 
nommen hatte, auch der öcononiischen 
(jebanmg der I'n' vatt. iseiibahnen iü^or- 
trayen, dergestalt, da^s auuiiKlir auch 
die Functionen der nach den ( ItmcLSNions- 
bcstiniiTinnf^cn und den jjenehmigten 
Statuten der einzelnen Bahngesellschaften 
bei denselben zu bestellenden landcs- 
fiirstHdien (Kommissäre mit der General- 
inspectjon vereinigt wurden. 

Diese Massnahme verfolgte den Zweck, 
in diesen wichtigen I^cziehungen eine 
wirksamere L'eberwachung der Bahn* 
gesellschaften su erzielen, als eine solche 
durcli vüe bisheriijjen, mit aiulcreii Olv 
liegenheiten voll in Anspruch genomme- 
nen landesftlrstlichen Commissäre be- 
wirkt wli Jen konnte. 

Zur Durchftlhrung dieser Neuerung 
wurden bei der Generalinspection in der 
Person ihres provisorischen I-eiters, des 
Sectionsrathes Johann Tis eher, sowie 
des Oberinspectors Johann Ferdinand 
Wagner zwei landesfQrstliche (Kom- 
missäre, und zwar der erstere für die 
sämmtlichen Eisenbahnen am rediten 
Donauufer und fUr diejenigen in der ita- 
lienischen Provinz und der zweite för 
die Bahnen am linken Donauufer und die 
dahin führenden Strecken, bestellt. 

I'.. ide landcsfür.stliciiLii (Kommissäre 
hatten die .\ufgabe, bei den ihnen zu- 
gewiesenen Gesellschaften sowohl per- 
sönlicl;> als auch mit Hilfe der üinen 
zutjetlit iltc:i Iiispectionscommissäre uiciit 
tili! die Sicherheit und Ordnung des Bahn- 
bt-;i ic'ie^. sondern au^ h die statutenmässige 
imd. wo die Staatsverwaltung eine Zinscn- 
garantie übernommen hatte, auch die 
neoDomische Gebamng gehörig zu über- 
wachen. 

Weiter gehörten dieselben in die- 
ser ihrer Eigenschaft anch noch jener 



Commission als Mitglieder an, welche 
I beim Finanzministerium im Interesse des 
I Schutzes der iniflndischen Industrie zur 

Ucberwachung und Handhabung der 
I einer Reihe von Eisenbahngeseüschaften 
I concessionsmässig fllr eine bestimmte 

Zeit eingeräumten Zollbegünstigungen 
I unter dem \'orsitze des Sectionschefs 
' Dr. Ritter v. Hock neu bestellt worden 
I war. 

Die beiden ernannten laiulesfürstüchen 
: (Kommissäre hatten sich imVerhuiderungs- 
falle gegenseitig zu suhstituiren und ihre 
einscVilä'iijTfen I'uiictintien im Sinne der 
im allgemeinen für die Wirksamkeit der 
landesfürstlichen Commtssare erlassenen 
Directi\ en .tuszunben. 
I Es wurde aber vom Finanzmmister 
' die Willensmeinung dahin ausgesprochen, 
da<5>; beide landesfürstlichen (Kommissäre 
j von dem ihnen nach den Statuten der ein- 
I zelnen Gesellschaften vorbehaltenenRechte, 
' deti \'erwaltungsrathssitzuriLj:en bei/n- 
1 wohnen, nicht in allen Fällen Gebrauch 
I zu machen haben, sondern dass sie auch 
«ihne ein sii!cbes tVirt währendes Erschci- 
I nen bei den Sitzungen die eribrderliche 
I Controle durch die Einsichtnahme der 
SitzungspfAt. il<< >lle und duicli ununter- 
bruchene Einsicht in die \'erhundlungen 
auszuttben in der Lage sein werden. 
! Als nacli (^hega's Tode das De- 
partement für technische Eisenbahnan- 
{ gelegenheiten im Finanzministerium auf- 
gelöst worden war, wurden auch die 
diesfäUigcn Agenden, und so nanieuüich 
zum erstenmal auch die Erstattung 
von technischen Gutachten in Eisenbahn- 
> Sachen, der Generalinspection unter Zu- 
weisung des in diesem Departement vor- 
handen gewesenen Personals Obertragen. 

j E r r i c h t u n g e i n e s -M i n i s t e r i u m s 
für Handel und Volkswirth- 
' schaft und Zuweisung; des Eise n- 
' bah n \v e s e 11 s an d a s s cl b e. 1 )vf 
. Beginn der constitutionellen Aera in 
OesTerrelc'i im l'ehruar 1861 brachte 
aueh die Xeubegrüudung eines Mini- 
steriums für Handel und V'olkswirth« 
Schaft, dem luf Grund kaiserlicher Ent- 
schliessung vom 10. April iH()i die An- 
gelegenheiten des Handels, der Gewerbe 
und der Schiffahrt, dann diejenigen der 
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( 'ommuiiicationsansta 1 1 c n s owie die oberste i 
Leitung der Landescultur Überwieset) 
wurden. | 

Zum Minister iür Handel und Volks- 
wirt Ti>i.haft war mit kaiserlichem Hnnd- 
schrcil-icn vom 4. Feltniar iHbl Mathias 
{'"iistamin Graf von Wicken bürg 
[siehe Abb. 362 Bd. L, i. Theil» Seite 449] 
ernannt worden. 

Insbesondere in .Ansehung der Agenden 
der Cnmmiuiicatiotisanstaltcn wurde der 
specielie W irkungskreis des neuen Mini« 
Stenums mit der citirteo kaiseifidieii Ent' 
Schliessung; dahin fcstj^csctzt, dass bei 
demselben tortan zu behandeln seien: . 

die Mitwirkung bei der Entscheidung | 
über die Anlegung neuer oder Auf- ' 
lassung bestehender Land- und ^'asser- j 
Verbindungen von grösserer Wichtigkeit ; ! 

die Einleitungen und Vorverhandlungen 1 
Zttm Abschluss von Eisenbahnstaats* 
vertilgen und die Ueberwachung der | 
Ausfßhnni^^r solcher Vcrträt;c ; 

die Festsetzung der Tarife und die 1 
Ratifidrung von Verträgen mit den Ver- j 
waltungen von Eisenbahnen oder anderen 
Verkehrsanstalten über den Anschluss 1 
des Verkehrs oder die Bedingungen des- [ 
selben ; 

I 

die Verhandlungen wegen Ertheilung 
von Concessionen zum Bau von Privat- 
eisenbahncn, die Handhabung der mit 
der kaiserlichen EntschÜessung vom 

November 185 t genehmigten Eisen- 
bahnbetriebsordnung, endlich die Mit- 
wirkung bei der Erlassung neuer und 
der Revision der bestehenden Gesetze m \ 
Post- imd 1 clcj^raphenangelegenheiten, | 
dann l^ei dem Abschlüsse von Staatsver- 
trägen über den Post- und Telegraphen- 
verkehr. 

Mit dem kaiserlichem Handschreiben 
vom 30. August 1S62 wurde spater noch 
bestimmt, dass ab i. November 
auch die Leitung des Post- und Tele- 
graphenwesens wieder aus dem Fuianz- j 
ministerium an das Handelsministerium | 
flberzugehen habe. i 

Dem Ministenum der Finanzen blieb 
dagegen auch weiterbin Übertragen die 
Abwickhuig der noch schwebenden Ge- 
schäftsgegenstände der aufgelüsten Gen- 
traldirection für Staatseisenbahnbauten 
mittels der hieflElr gebildeten Ministerial- 



commission*) und die Mitwirkung bei 
Ueborw achuntx der eine Staatsgarantie 
oder Subvention geniessenden Eisenbahn- 
untemehmungen. 

Im Hinblick auf den infolge Weg- 
taik des ganzen .Staatseisenbahnwesens 
weitaus eingeengteren Wirkungskreis des 
neuen Ministeriums für Handel und Volks- 
wirthschaft in Eisenbahnangelcgenlieiten 
gegenaber demjenigen des irflher be* 
standenen Ministeriums für Handel, Ge- 
werbe und öffentliche Bauten [vgl. oben 
Seite 196] war nun audi die innere 
nienstesor^anisation für dieser! Ge- 
schättszweig bei dem ersteren eine ent- 
sprechend einfachere. 

Während im früheren .Ministerium zuletzt 
sechs Ueparteraents für die Angelegenliei- 
ten des Eisenbahnwesens bestanden, wurde 
nunmehr für diese gesammten Agenden 
mit Inbegriff derjenigen der untergeord- 
neten Generalinspection der Eisenbahnen 
ein einziges Ministeri ildepartement auf- 
gestellt ; mit der Leitung desselben wurde 
anfänglich der Sectionsrath I^. Vincenz 
von M a 1 y und nach dessen Berufung 
in eine andere Geschäftssphäre des Mi- 
nisteriums Ministerialrath, Adalbert Ritter 
von Schmid betraut. 

Mit der Neuerrichtung des Ministe- 
riums für Handel und Volkswirthschaft 
war an dasselbe auch wieder die k. k. 
Generalinspection der österreichischen 
Eisenbahnen, und zwar vorläufig in der- 
selben Verfassung, wie sie zuletzt unter 
dem Finaiutninisterium bestand, über- 
gegangen. 

Speciell zur Berathung eingelangter 
Eisenbahnconcessionsi;e<iiche wurde in 
dem neu errichteten Mini^icrmni für 
Handel und Volkswirthschaft ein ständiges 
("omile aus Wrtretern der betheiligten 
C-entraisteiien gebildet. 

Aenderungcn in der Organi- 
sation der staatlichen Eisen bah n- 
behOrden bis zum Jahre 1867; Re- 
organisation der Generalinspec- 



•) Diese Ministerialcommission wurde 
er«t mit I. December 1864 aufgeUVst, und 
wurden von da ab die betreffenden Ab- 

wicklunsisgcschaftc, die sich noch bis zum 
Jahre 1S77 hiuauszo|!;cn, in einem Departement 
des Finanzministenums fortgefOhrt 
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tion vom Jahre iSf>6. Gleich in Jic 
ersten Jahre der Thätigkeit des neuen Mini- 
steriums fiel der schon in der allgememen 

Geschichte des österreichischen Eisenbahn- 
wesens in» ersten Bande dieses Werkes*) ein- 
{rehcnd geschilderte, langwierige tmd viel- 
lach unerquickUche Kampf der Regierunj; 
mit einer Keihe jüngerer garantirter Bahnen 
unter der FOhrung der Kaiserin Ellsaheth- 
Bahn über die Auslegung und Atjwendung 
der concessionsmässigcn Garanliebestim- 
mungen, welclier noch verschärft wurde 
durci) die Stellungnahme auch des 
Parlamentes gegen das damals in An- 
wendung gebrachte Garantiesystem und 
dessen coulantere Durchführung bei den 
garantirten Kiscutxihnen. 

Vtuu Jahic iS(j4 au t:at aoch hinzu 
die gleichfalls bereits in dem Abschnitte | 
filxT diL' alli^rcuK'inf Geschichte des öster- 
reichisciicu Ki.sciihahnwesens**) des nähe- 
ren erörterte Bewegung zur neuerlichen 
planrnUssigen Krwciteninj:^ des östcrreichi- I 
sehen Eisenbahnnetzes, zu welcher der erste 
Anstoss durch die in diesem Jahre Uber 
eine S"1c1ie I"i W eiterung veröffentlichte 
Denkschritt der Regierung gegeben worden j 
war, welche aber erst unmHtelbarnaehBe> | 
endigung des cit-iitsch-italicnischcn Fclt!- 
zuges vom Jahre iSOO, eingeleitet durch i 
das denkwürdige kaiserliche Hand- | 
schreiben vom iH. October i86(), ernstüdi ' 
in Fluäs kam, um sodann in den darauf i 
gefolgten Jahren des wirthschaftlichen 
Aufsclnvunij^es Ims 1H73 die intensivste ; 
Betliätigung zu erfahren. j 

Alle diese Verlifiitnisse Hessen nur | 
zu ball! die erste einfache Organisation 
des Eiscnbahndienstes im Ministerium ' 
ftlr Handel und Volkswirthschaft, und | 
insbesondere diejenige der diesem Mini- 
sterium als staatliche Hisetibahnaufsichts- 
behOrde unmittelbar untergeordneten Ge- 
neralinspection der Eisenbahnen, als un- 
zulänglich erscheinen. 

Schon im Jahre i86a erscholl im 
Parla;)jLtiic bei Berathung des Budgets | 
des Ministeriums für Handel und Volks- 1 
Wirthschaft pro 1S63 der Kiif nach einer I 

*) il. Stracli: c;i!-i.liiclitc der Kiscubiihncn 
Oeslerrcich-Ungarns von d<.n ersten Anfaii<rcn j 
bis zum Jahre 18(17; im 1. Baude, i. Theü ' 
dieses Werkes, Seite 457, dann 47Ö ff. 

**) Ebendaselbst Seite .482 ff. i 



entsprechenden Erweiterung des Wirkungs- 
kreises und einer solchen Reorganisation 
der Generaltnspection, welche eine 

strengere und wirksamere (^ontrole der 
von Seite der Staatsverwaltung eine 
Zinsengarantie geniessenden Pirivateisen- 
bahnunternehmungen ermöglichte, — ein 
Kuf, der in den folgenden Jahren immer 
dringender und lauter wurde« je mehr 
sich im Parlamente die Klagen über 
einen leichtsinnigen und verschwenderi- 
schen Vorgang der Bahngesellschaften 
zum Nachtheile der staatlichen Garantie* 
Verpflichtungen häuften. 

Als nun infolge der oben erwähnten 
Bewegung zur Krweiterung des öster- 
t'cichiscfifu l^iscnlvilmnetre'^ der General- 
mspcchoii noch dadurch eine neue Auf- 
gabe erwuchs, dass sich das Bedürfnis 
herausstellte, zum Zwecke der Erlheilung 
von neuen Eisenbahnenconcessionen. 
insbesondere in Fällen, wo vom Staate 
eine ZinsL-ngarniitie diLt eine sonstige 
besondere Subvention übi;riu»mmen werden 
sollte, durch diese Behrirde noch theil- 
weise Tracirungen und beziehungsweise 
die Prüfung vorgelegter Projecte und 
Pliue an Ort und Stelle vornehmen 
sowie allt sonstigen Momente feststellen 
zu lassen, welche für die zu bewilligende 
Staatssubvention entscheidend sein konn- 
ten, sah sich der damalige Minister für 
Handel und Volkswirthschaft, Contre- 
admiral Bernhard Freiherr von W ü 1 1 e r s- 
torf-rrbair \.\hh. lol, der dieses 
Porteteuille seit jo. September 1865 in 
Händen hatte, veranlasst, dem Kaiser 
unterm 26. April iS6h den Anti i;^ auf 
eine zeitgemässe Reorganisation der 
<ieneraKnspection zu unterbreiten. 

Nach diesem .Antrage sollte die (ie- 
neralinspection als Organ des Ministers 
für Handel und Volkswirthschaft künftig 
die Aufgabe haben : 

a) für die Sicherheit und Ordnung 
des Betriebes auf den Osterreichischen 
Eisenbahnen Sorge zu tragen ; 

b) dem Ministerium für Handel und 
Volkswirthschaft in Eisenbahnangelegen- 
heiten als technisches Hilfsorgan zu 
dienen und 

( ) mittels der für die concessionirten 
Eisenbahngcsellschaften aufzustellenden 
landesfürstlichen Coramissäre gegenüber 
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denselben in {gesetzlicher und statuten- 
inässiger, sowie bei den von der Staats- 
verwaltung subventionirten I ntemehmun- 
gen, auch in öconomischer Hinsicht die 
l'ebcrwachung und Controle auszuüben. 

In letzterer Beziehung sollte darnach 
auch in Zukunft an dem schon seinerzeit 
vom Finanzministerium eingeführten Vor- 
gange festgehalten werden, dass im all- 
gemeinen der Dienst der landesfUrstlichcn 
Commissäre, um für denselben eine ein- 



Belangend den obigen Punkt ad b), 
so trug sich Freiherr von W ü 1 1 e r s- 
torf noch mit dem weiteren Gedanken, 
bezüglich aller in Aussicht genommenen 
Bahnen, welche für die Monarchie ein 
erhöhtes politisches, militärisches und 
volkswirthschaftliches Interesse böten, und 
sich sonach als eigentliche Reichsbahnen 
darstellten, im Interesse des garantirenden 
Staatsschatzes die Tracirung und Aus- 
arbeitung der Projecte im Detail ohne- 




Abb. 10. 



heitliche Leitung zu gewinnen, bei der 
Generalinspcction conc,;ntrirt werde, der- 
gestalt, dass auch dann, wenn im ein- 
zelnen F'alle die Function eines landes- 
fOrstlichen (Kommissärs einen Beamten 
des .Ministeriums übertragen wurde, er 
in dieser Function dem Generalinspector 
untergeordnet war. Nur mit der bisherigen 
C.umulirung der landesfUrstlichcn Com- 
missärstellen auf einige wenige Personen 
gedachte man zu brechen und vielmehr, 
um diesen Ueberwachungsdienst inten- 
siver zu gestalten, eine V'ertheilung der 
fraglichen Stellen auf breiterer Basis vor- 
zunehmen. 



weiters ganz durch die (jeneralinspection 
vornehmen zu lassen. 

Entsprechend diesem neu festgestellten 
und erweiterten Wirkungskreise der 
(Jeneralinspection wurde von dem 
Minister beantragt, den Personalstand 
der Generalinspecticm mit einem General- 
inspector im Range eines Ministerialrathes 
als Vorstand, zwei Oberinspectoren, vier 
Inspectoren, sechs Inspectionscommissären 
und zwei Ingenieuren zu systemisiren. 

Diese .\nträge erhielten unterm 7. Mai 
I86() die kaiserliche Genehmigung ; zum 
Generalinspector wurde mit weiterer 
kaiserlicher Entschliessung vom 14. Mai 
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Dr. Alfred Freiherr von Busdtmaa. 



1866 der bisherige provisorische Leiter ] 
der Gcneraltnspection Johann Ferdinand 1 
Wafjner K'ittei von Wajjensburg 

ernannt. j 

Kur/c Zeil liiL-rauf \vur.!c nnch aul 
(eirund kai.scrlichcr EntiLliHw-ssutig vom 
14. Juni 1866 das Referat für administra- I 
tives lMSt'nlialiii\ve<en im NtinistcriLim für 
Handel und Vulksw irüiachalt aa Stelle 
des in Ruhestand getretenen Ministerial- j 
ratlics Ritter von S c !i ni i J Jcin Scutions- 
rathe Johann P fei 11 er übertragen. 

Die staatsrechtliche Sonder- 
stellung der Länder der uugari- , 
sehen Krone im Jahre 1867 in I 
i Ii r e r W i r k Tin 2; a n f das E i s e n Vi n Ii n- 
wesen. Im folgenden Jahre 1867 schul die ' 
staatsrechtliche Sonderstellung der Länder I 
der ungarischen Krone gegenüber den 
übrigen Provinzen der Monarchie auch 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens i 
neue Verhältnissi.'. 

Aus diesem Anlasse wurde schon im < 
Mai 1867, bevor noch diese Staatsrecht* I 
liehe l'raye der legislatiwn Erledigung 
theilliaftig geworden war. im Laufe der i 
bezQf^Iichen parlamentarischen Commis- | 
sionsvcrhandlungen zwischen dem iister- 
reichischen Ministerium für Handel und j 
Volkswirtschaft und dem neu errichteten 
ungarischen Ministerium für öffentliche ! 
Arbeiten und Communicattonen ein be- 
sonderes Ueberdnkommen darüber ge- 
troffen, in welcher Weise bis zur Ermög- 
lichung; der definitiven Ausscheidung und ' 
Abtheilung der Agenden des Eisenbahn- ! 
Wesens auf Grund der von den beider- 
seitigen I-c^Tslativen zu f.KSenden Be- \ 
Schlüsse diü Eisenbahn bau- und Betriebs- 
ange kuenheiten zu behandeln seien. 

In diesem vom Kaiser ani 5. f»ini ' 

1867 genehmigten l.iebercnikuninien win de 

unter anderm bestimmt, dass bis zu der ' 

im verfassuntrsm;i<5«5io;en Wege zu be- 
wirkenden staacsicclitliLhcu Regelung des , 
Verhältnisses zwischen den zur nngari- I 
sehen Krone gehörigen Ländern und den : 
übrigen Theilen der Monarchie alle ad- 
ministrativen Massnahmen im Gebiete 
des Eisenbahnb.iues und Betriebes mit 
Inbegritl der Beeidigung des Betriebs- 
personals auf Grund der bestehenden Vor- 
schriften noch durch das Wiener Ministe- 



rium im Einvernehmen mit dem königlich- 
ungarischen Kachministerium durchzu- 
führen seien, und dass, um in der noth- 
wendigen Ucberwachung des Eisenbahn- 
baiies und Betriebes keine Stockung ein- 
treten zu lassen, vorliiuhg nocli in Ofen 
eine Expositur der Wiener C^eneral- 
inspection mit der Ik-nennnn^: s König- 
liche Eisenbahninspection lür das Gebiet 
der ungarischen Krone« errichtet werde, 
welche als sulclic di^' febersvacliun«^ des 
Eisenbahiihaucs und Betriebes in den 
zum Gebiete der ungarischen Krone ge- 
hörigen Ländern zu besorgen, gleichzeitig 
aber auch als Hilfsamt des königlich- 
ungarischen Ministeriums fär Öffentliche 
Arbeiten ur^d Communicattonen su dienen 
haben werde. 

Diese Expositur begann am i. Juli 
1867 ihre Wirksamkeil und functionirte 
bis zur Errichtung einer selbständigen 
königlich-ungarischen GeneraÜnspection 
am I. September 

Mit den Gesetzen vom 27. December 
1867 und den analogen ungarischen Ge- 
setzartikeln erfolj:;te auf \ Lrfass\ni ■^stuassi- 
gem Wege die staatsrechtliche Regelung 
des Verhältnisses der Länder der unga- 
rischen Krone mit den flbrigen TheUen 
der Monarchie. 

Speciell in Ansehung des Eisenbahn- 
wesens wurde in dem Grundgesetze be- 
trefTend die allen Ländern der Monarchie 
;;etueinsamcn Angelegenheiten und die 
Art ihrer Behandlung festgesetzt, dass 
Verfügungen bezüglich jener Eisenbahn- 
linien, welche das Interesse beider Reichs- 
bälften berühren, zwar nicht gemeinsam 
zu verwalten, jcdoclt nach gleichen, von 
Zeit KU Zeit zu vereinbarenden Grund- 
sätzen zu behandeln seien. 

In dem Artikel VIII des weiteren 
Gesetzes betrciicnd das Zoll- und Haiidels- 
bQndnis zwischen den Regierungen beider 
Stnnf«;'^elii;'te wurde sohin der (irundsatz 
aus^c>pioclicn, dass die betreftcndi.a 
Eisenbahnen in beiden Ländergebieten 
nach gleichartigen firundsIUzen verwaltet 
und neu herzustellende Baliacn, uiMnveit 
es das Interesse des gegenseitigen Ver- 
kehrs erheischt, nach gleichartigen Bau- 
und Betriebsnurmen eingerichtet werden 
sollen, und dass insbesondere die Eisen- 
bahnbetriebsordnung und das Eisenbahn- 
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betriebwe^ement in beiden Länder- 
gebieten unverändert zu beobachten seien, 
üisolange sie nicht im (jegenseitigen Ein- 
vernehmen in einer für beide Theile 
gleichartigen Weise alit^eäiulert werden. 

Im § 7 endlich des Gesetzes betreffend 
die Bettrai^eistung der Länder der unga* 
rischcn Krnne zu den Lasten der allge- 
meinen Staatsschuld wurde bestimmt, 
dass, was die Verbindlichkeiten anbe- 
langt, die aiis den den Eisetibahn^csell- 
schaiten zustehenden vertragsmässigen 
Garantien hervorgehen, dieselben von 
derjenigen Reichshälfte, auf deren Terri- 
torium die betreffende Eisenbahn liege, 
ta tragen seien, wohingegen dieser 
Reichshälfte auch die Rückzahlungen zu- 
gewiesen werden, welche etwa von der 
betreifenden Gesellschaft auf die bis nun 
erhaltenen Vorschüsse geleistet werden 
würden — femer dass in Betreff der 
beide Reichshälften durchschneidenden 
Eisenbahnen, namentlich der Südbahn, 
der Staatseisenbahngesellschaft und der 
zu erbauenden Kaschau-Oderberger Bahn, 
dann der Donau-Dampschiffahrtsgcsell- 
sc hilft ein besonderes Uebereinkommen 
getroffen werden solle. 

In Durchführung dieser Gesetzesbe- 
stimmungen trat am 24. Fehnmr 1 H68 
im Ministeriuni lür Handel und \'ulks- 
wirthschaft unter dem Vorsitze des Sections- 
Chets Dr. Ritter vim Malv eine f Kom- 
mission zum Zwecke Uci Kcgclung und Ab- 
grenanmg des Wirkungskreises der beider- 
seitigen Fachministerien dies- und jenseits 
der Leitiia iu Eisenbalin- und Flussschiff- 
fahrtsangelegenheiten zusammen. 

Anf Grund der Arbeiten dieser Com- 
mission kam mit dem Dalum: Wien 
den 29. Juli und Ofen den 31. August t868 
ein provisorisclies relTcreinkommen beider 
Regierungen in Betreff de« Baues und 
Betriebes der Eisenbahnen zustande, das 
seither, uiul zsvar }4ele^entllcl) der Er- 
neuerung des Zoll- und HoiidelsbUndnisscs 
für die Periode vom t. Juli 1878 bis 
31. December 1887, gleichfalls mit der 
Massgabe erneuert wurde, dass es auch 
weiterhin und insolange in Kraft bleiben 
soll, als es nicht im Einverständnisse 
beider Regierungen abgeändert wird. 

In diesem Uebereinkommen wurde 
zur Durchfllhrung der dualistischen Ge> 

OMcWcht* 4«r BlMDlMbDen IV. 



Staltung der Monarchie auf dem q>edeUen 
Gebiete des Eisenbahnwesens unter 
Anderm grundsätzlich ausgesprochen, dass 
das staatliche Hoheitsrecht, die staatliche 
Oberaufsieht tmd alle Rcf^ienin^sband- 
lungen in Bezug auf Eisenbahnen ferner- 
hin ausschliesslich von derjenigen Re- 
gierung zu üben ??cien, in deren C^jcbiete 
sich die betreffenden Bahnlinien betinden, 
femer dass hinsichtlich der gemeinsamen 
Eisenhabncn, das ist derjenigen Balm- 
anstaltcn, deren Linien beide Theiie der 
Monarchie dorchzidicn, das Verfügungs- 
recht nnter den in diesem Ueberein- 
kommen näher festgesetzten Bedingungen 
jede der beiden Regierungen rücksichtlich 
desjenigen Theiles dieser Bahnen selb- 
ständig und ausschliesslich auszuüben 
habe, welcher sidi in ihrem Gebiete be- 
finde, dass jedoch Massnahmen, welche 
die Geldkräfte oder den Credit solcher 
Bahnen in höherem Masse in Anspruch 
nehmen, wie beispielsweise die Legung von 
Doppel- und Stationsgeleisen, Vermeh- 
rung des Fahrparkes, Errichtung von 
Magazinen und dergleichen, von jedem 
Fachministerium nur im Einvernehmen mit 
dem anderen getroffen werden sollen, 
endlich dass, wenn neue gemeinsame 
Eisenbahnen ins Leben gerufen werden 
sollen, die Bewilligung zu den Vorar- 
beiten sowohl, wie aueli die Bau- xmd 
Betriebsconcessinii L,deii. h zeitig bei beiden 
Regierungen anzusuchen und beziehungs- 
weise die Conoessionsurkundcn von den 
letzteren ab!::^esr.t;di.rt tVir ihr nL-hict aus- 
zustellen Seien, dass alier die IksUiumung 
der Anlage sowie die Bedingungen der 
Concessionirung und der für solche 
üntcrnehmungen etwa zu gewährenden 
[Begünstigungen vor deren Verfassung«» 
mässi^er Behandhrn^r einer Vereinbarung 
zwisclien beiden Regierungen unterzogen 
werden sollen. Bezüglich der gemein- 
samen Bahnen wurde in diesem l'eher- 

I euikoramen auch noch bestimmt, dass 
ftlr die Bahnabtheilung in jenem Staats- 
gebiete, in welchem sich der Sit/ der 
betreffenden (ieseilschaft oder Uu-er Gen* 
tralverwaltung nicht befindet, auf Ver- 

' hm;;, n der b trctfenden Regierung ein 
besonderes, mit den entsprechenden Voll- 
machten und Einrichtungen versehenes 
Verwaltungsorgan ßetriebsdirection oder 

IS 
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Betriebsinspectorat] für den tedmischen 
und commerzieUen Betrieb aufzusteUenist. 

Neuorganitation der Ge neral- 
inspection vom Jahre i Ü'jo ; 
Berulung tcchnischerConsu- 
lentcn. Gelegentlich der Neubildnn:,'^ 
des österreichischen (^ahinets nach Er- 
lassung der Slaatsgrundiiesetze vom 
21. December 1S67 wui Jon Jic Atmenden 
der Volkswirthschaft von dem .Winisteriuni 
flir Handel und V'olkswirthschaft lus^jclüst, 
und wurde für dieselben ein eigenes 
Ackerl'aiuninisterium errichtet. 

Au die Spitze des liiuiiuich ver- 
bliebenen reinen Handelsministeriums 
trat zufolge kaiserlichen Handsil-rLiNL ns 
vom 30. Decemher 18(17 Igiii/ I.J'cr 
von Plener. [Abb. U.; 

DieM.r MiiiistLt sah sich angesichts 
des rapiden Auii.cli\vunges, v%elchen der 
Bau der Eisenbahnen in den im Reichs- 
rnthc vertretenen Königreicficn und Län- 
dern seit dem Jahre ibOj nahm, schon 
bald vor die Thatsache gestellt, dass die 
Generalinspection »der östcrreichisclien 
Eisenbahnen, ungeachtet sie durch den 
Wegfall des das ungarische Gebiet be- 
treffenden Ueberwachungsdienstes auf 
der einen i>eite eine nicht zu unter- 
schätzende Geschäftsentlastung erfahren 
hatte, i'.cr Ffille der ihr durch jenen Auf- 
schwungneu erwachsenen L'eberwachungs* 
geschähe bei ihrer bisherigen Organi- 
sation und ihrem bisherigen iVisonal- 
stande niclit mehr in ausreichender Weise 
gerecht zu werden vermochte. 

Die Beschwerden der Eisenbahn- 
luitemehmongen über Verzögerungen in 
der Prüfung vorgelegter Bauprojecte und 
in der \'' rnahnie der Tracerevisionen 
wurden immer häutiger, und zahlreiche 
Klagen des Publicums über begrQndete 
Missstilnde im Betriebe der Eisenbahnen 
sprachen für di« Unzulänglichkeit auch 
des mit diesen Functionen betrauten 
Personals der ( ieneralinspection. 

Da wiederholte Vermehrungen ihres 
Personalstandes, namentlich im Laufe des 
Jahres lS6o, dem Uebcl noch immer nicht 
gründlich abzuhelfen vermochten, sah 
sich Minister von Plener veranlasst, eine 
abermalige umfassende Neuorganisirung 
dieser Aufsichtsbehörde, unter entsprechen- 



der Erweiterung ihres Wirkungskrdses, 
in emstliche Erwägung zu ziehen. 

Angesichts des bedeutenden damit 

vtrinmdenen Mehraufwandes beabsich- 
tigte er jedoch, nach dem Beispiele an* 
derer Staaten, und insbesondere Frank» 
reichs, vorerst im Gesetzgebungswege 

1 die Bahngesellschaften zu einer ent- 
sprechenden Bcitragsleistuug zur Bestrei- 
tung der Kosten der allgemeinen Staats- 
aufsicht herin/'U/riehen. 

Minister voai'lener richtete weiter 
als der erste sein Bemühen auch darauf« 
den Kinfluss und die Autorität der Staats- 
verwaltung gegenüber Jeu grossen und 

I mächtigen, meist von tüchtigen Fach- 
männern geleiteten Eiscnbahn^csell- 

I ^chatten, die sich auf Grund ihrer 

I günstigen Concessionsbestimmungen im 
Laufe der Zeiten eine immer grössere 
Bewegungsfreiheil zu verschatfen ver- 
standen hatten, allmählich wieder zu 
kräftigen. Um den Contact des Mini- 
steriums mit den Ualmgesellschaften 
einigennassen inniger su gestalten, und 
den Geschäftsverkehr mit denselben zu 
vereinfachen und zu erleichtern, ordnete 
er im Jahre 1869 die zeitweilige Abhal- 
tung von C'''nfere»zen mit den Bahn- 
aiistalten im Ministerium an. 

Minister von P 1 e n e r fllhlte aber, um 

1 den so vielfach tcchrii'^chc Kisenbahn- 

i fragen berührenden Entschliessungcn des 
Ministeriums gegenüber den Bahngeselt- 
Schäften eine gr"issere Sieherlicit und 
ein erhöhtes Gewicht zu versdiaifen, 
insbesondere das Bedürfnis, fOa den Dienst 
der obersten Administrativbehörde, und 
zwar sowohl im Eisenbahnbauweseu, 
wie fOr den Betrieb und das Maadiinen- 
Wesen, anerkannte technische Capacitäten 
zu gewinnen. 

Sein Augenmerk fiel bezüglich des 
Eisenbahnbauwesens auf den ( .l.ef- 
Ingenieur der französischen (Jrleans- 
Eisenbahn, Wilhelm von Nördl ing [siehe 
Abb. 2, Bd. II, Seite 21), und in An- 
sehung des Betriebes und des Maschinen- 
wesens auf den königlich sächsischen 
Finanzrath und Staatseisenbahndirector, 
, Max Maria Freiherr V'in \\V'ber [sidie 
Abb. 19, Bd. III, Seite 41]. 

Den Bemühungen des Ministers ge- 
lang es in der That, beide Fachmänner 
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forden iisterreichischen staatlichen Eisen- 
bahndienst zu gewinnen. 

Auf Grund kaiserlicher Genehmijjung 
vom 19. März und beziehungsweise vom 
26. April 1H70 wurden dieselben in der 
Eigenschaft von technischen Consulenten 
des Ministers mit dem Titel eines Hof- 
rathes vertragsmässig, und zwar zunächst 
auf die Dauer von 
fünf Jahren, en- 
gagirt. 

Die Berufung 
dieser beiden tech- 
nischen Consu- 
lenten und die 
Erkenntnis der 
Nothwendigkeit, 
dieselben zum 
Nutzen des Dien- 
stes so rasch als 
möglich in den 
Dienstorganismus 
der obersten Ad- 
ministrativbehör- 
de einzufügen, 
Hessen die seit 
längerem geplan- 
te Reorganisation 
der lieneralin- 
spection, unge- 
achtet die Frage 
der Beitragslei- 
stung der Bahn- 
gesellschaften zu 
den Kosten der 

Staatsaufsicht 
noch nicht gelöst 
werden konnte, 
besonders dring- 
lich erscheinen, 
dies umsomchr, als bald nach der Berufung 
der beiden Qmsulentcn gemäss kaiserlicher 
EntSchliessung vom 12. September 1870 
der bisherige Vorstand der General- 
inspection, Ministerialrath Kitter von 
\V agner, in den zeitlichen Ruhestand trat. 

Unterm 29. November 1870 unter- 
breitete Sectionschef Sisinio von l'retis- 
(•agnodo [Abb. 12], welcher nach Plener's 
Rücktritt seit 12. April 1870 die Leitung 
des Handelsministeriums übernommen 
hatte, dem Kaiser den neuen Organisations- 
plan für die Generalinspection samnit zuge- 
hörigem Personal- und Besoldungsstatus. 




Abb. 11. 



Nach diesem, vom Kaiser unterm 
6. December 1870 genehmigten Organi- 
sationsplane hatte die Generalinspection 
in Anbetracht der Verschiedenartigkeit 
der derselben zugewiesenen Geschäfte 
und der Massenhaftigkeit des von ihr zu 
bewältigenden Material es ab 1 .Januar 1 87 1 
in zwei selbständige Abtheilungen, die 

eine für den Bau 
und die andere 
für den Betrieb 
und die admini- 
strative Controle 
der Bahngesell- 
schaften zu zer- 
fallen, deren jede 
von einem Ober- 
beamten mit dem 
Titel und Cha- 
rakter eines Re- 

gierungsrathes 
geleitet werden 
sollte. 

Zum Vorstande 
der Bauabthei- 
lung wurde mit 
kaiserlicher Ent- 
schliessung vom 
19. December 

\1870 der Oberin- 
\ genieurderStaats- 
eisenbahngcsell- 
schaft Mathias 
P i s c h o f f er- 
nannt ; mit der 
Leitung der Be- 
triebsabthcilung 
wurde einstweilen 
der kaiserliche 
Rath und Ober- 
inspector Martin Riener betraut; ein 
delinitiver Vorstand wurde dieser Abthei- 
lung erst zufolge kaiserlicher Entschlies- 
sung vom 12. April 1871 in der Person 
des Verkehrsinspectors der Kaiserin Elisa- 
beth-Bahn Karl Barychar gegeben. 

Die Bauabtheilung der Generalinspec- 
tion hatte zu besorgen: 

Die Begutachtung der einlangenden 
neuen "Bahnprojecte ; 

die Revision der vorgeschlagenen 
Tracen ; 

die Begutachtung der Ergebnisse der 




politischen Bahnbegehungen ; 
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die PrOftttig der Bauverträge und ihrer 

Behelfe ; 

die l'iüfung der vorgclcj^lcu Aus- 
fOhrungspläne neuer Linien; 

Jic Fraiuiiß der Pr^ijecte für Recon- 
struclioiis- und Erwcileiungsbauten be- 
stehender Bahnen und die Ik'berwachung 
der Bauausführung, «rifenic der den Be- 
trieb der betreffenden Bahn überwachende 
Beamte kein Bauverständiger war; 

die Verliandlungen mit den Behörden 
und Parteien in allen aus Anlass der 
EisenbabnbatHen an die Generalinspection 
gelangenden Bcscliwerdefüllen ; 

die L'eberwachung der Ausführung 
der in Bezuer auf den Eisenbahnbau 
erlassenen (iesetze; 

die Anstellung und Leitung wissen- 
schaftlicher Studien und Versuche, die 
sich auf C' Instruction und Anordnung 
der Eiscnbahnbuutcn bezogen, und die 
Untersuchung neuer Einrichtungen und 
Erfindr.n^en ; 

die Vorschläge für die Ergänzung des 
technischen Personals der Generalin- 
spectionsabtheQung für den Eisenbahn- 
bau, endlich 

die Leitung der vom Handelsministe- 
rium angeordneten Tracestvidien, sowie 
auch anfälliger Bauausführungen. 

Zur Bewältigung dieser umfongreichen 
ALjenden wurde dit; R.iuahtlieilur.«; in vier 
nach räumlichen Ueberwachungsbexirken 
gebildete Inspectorate, dann in die beiden 
ASxheilungen für Brückenbau und für 
Tracirung und endlich in das Referat 
fDr Hochbauten, Stationsplätze und feuer- 
sichere Herstellungen gegliedert. 

In den Geschäftsbereich der Abthei- 
lung für den Betrieb und die administrative 
Conti ■ 1 I Bahngcsellschaftcn gehörten : 

Die lechnisch-poli/eiliche Prüfung der 
zur ErOffhmig gelangenden Strecken im 
EinveniehtTien mit der ersten Abtheilung 
für Eisenbahnbau; 

die Vornahme der Kessel- und Loco- 
motivproben ; 

die Prüfung des sonstigen Fahrfundus, 
der Einrichtung, Signalisirung, dann der 
Instructionen unil Vorschriften für das 
gesammte Executivpersonal, die l^enr- 
theiluiig der gesammteu Aulnahnis- und 
Tarifbestimmungen und die Evidenzhai* 
tupg derselben; 



die Prüfung der Fahrordimngen : 
die Revision dar einlangeuden Zugs- 

rapporte ; 

die Behandlung der einlangenden 

Untersuchungen ijber Unfälle und Störun- 
gen im Betriebe; 

die Eviden/.haltimg der Organe des 
Betriebes und der .Militäraspiranten für 
Eisenbahnbedicnsiungen ; 

die Intervenirung bei den Anforde* 
rungen, welche von der Militärverwaltung 
aji die Bahnanstalten gestellt wurden; 

die Erstattung von Aeusserungen über 
solche den Bahnbetrieb betrefTende An- 
gelegenheiten, bezüglich deren die Ent- 
scheidung dem Handelsministerium vor- 
behalten war, oder die von Bi'hörden, 
von Bahnanstalten oder Parteien unmittel- 
bar an dasselbe gelangten und zm* Be- 
arbeitung der Generalinspection zuge- 
wiesen wurden; 

die Sammlung und Zusammenstellung 

statistiselier D.iten; 

die Prüfung der Betriebsrechnungen 
subventionirter oder mit einer Zinsen- 
garantie ausgestatteter Eisenbahr.en unter 
Mitwirkwig des betreffenden landesfürst- 
lichen Ck>mmissars; 

die unmittelbare T'eberwachun;^ '^<JS 
Verkehrs und aller zum eigentlichen Be- 
triebsfache gehörigen Angelegenheiten 
sowie auch des Bau/ustandes der im 
Betriebe betuidlichen Balmen; 

die Beeidigung der neu angestellten 
Bediensteten, endlich 

die Vorschläge über Ergänzung des 
technischen Personals der Generalinqiec- 
tionsabtheilung für den Betrieb und 
sonstige Personalan (:e!egenheiten. 

Für die Besorgung der vorstehend 
aufgezählten Agenden zerfiel die Betriebs- 
nbtheilnng in sieben nach einzelnen Bahn- 
Uppen gebildete Inspectorate [sogenannte 
Linieninspectorate], denen die unmittel- 
bare L'eberwachung des Betriebsdienstes 
der zu der betreffenden Gruppe gehörigen 
Eisenbalinen in alten seinen Zweigen 
oblag, femer in ein administrativ-com- 
mcrzielles Departement, das sich wieder 
in drei Unterabtheilungen a) für Tarif- 
a;i^ele^enlieiten, b) für aligemeine ad- 
j nuuislialivc und Personalani^ele^cnlieiten 
und v) für Eisenbahnstatislik •iliederte 
I und endlich in eine mechanische Abthei* 
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lung für die auf das Werkstättenwesen 
bezüglichen Agenden, für die Vornahme 
von Kesselproben, LoconiotixTtrOfungen, 
Revisionen von Fahrbetricbsmitteln etc. 

Eine besondere Bestimmung wurde 
bezflglich der ebenfalls zur unmittelbaren 
Ueberwachung des Betriebsdienstes ge- 
hörigen Agenden der Prüfung und Evidenz- 
haltung der Dienstinstnictionen sowie der 
Fahrordnungen dahin getroffen, dass diese 
Agenden nicht für jede der sieben Bahn- 
gruppen abgesondert durch das für die- 
selbe aufgestellte T-i- 
nieninspectorat zu 
besorgen waren, son- 
dern dass dieselben 
vielmehr zur Erzie- 
lung ihrer gleicharti- 
gen Behandlung ein- 
zelnen bestimmten 
Inspectoraten zur 
einheitlichen Besor- 
gung für die Ge- 
sammtheit der Bah- 
nen, aber im Einver- 
nehmen mit dem je- 
weilig in Betracht 
kommenden Linien- 
inspectorate über- 
wiesen wurden. 

Neben der Ge- 
neralinspection und 
nunmehr wieder ge- 
trennt von derselben 
und selbständig, be- 
stand noch zur Be- 
aufsichtigung der (Gebarung der Bahn- 
gesellschaften vom Standpunkte der Sta- 
tuten sowie zur Mitwirkung bei der 
Ueberwachung der staatlich garantirtcn 
Bahnuntemehmungen in Absicht auf 
die nothwendigc Oeconomie das Institut 
der landesfürstlichen Commissäre. 

Als Bindeglieder zwischen den beidtMi 
Abtheilungen der Gcneralinspcction 
und dum Ministerium, beziehungsweise 
Minister, waren die beiden technischen 
Consulenten des Ministeriums gedacht. 

Zu diesem Zwecke sollten alle Ge- 
schüftsstUcke des Ministeriums, welche 
die Beurtheilung technischer Fragen mit 
sich brachten, von den administrativen 
Ministerialdepartcments [siehe Seite 232J, 
je nachdem es sich um bau- oder be- 



triebstechnische Momente handelte, im 
Wege des betreffenden technischen Con- 
sulenten an die Generalinspection zur 
competenten Amtshandlung und Bearbei- 
tung geleitet werden, wobei es den (Con- 
sulenten vorbehalten blieb, je nach ihrem 
Gutdünken allfällige Bemerkungen oder In- 
structionen für die Generalinspection beizu- 
fügen. Ebenso sollten sämmtliche Berichte 
und Aeusserungen der Generalinspection 
im Wege der technischen Consulenten, 
welche in jedem Falle ihr Einverständ- 
nis oder ihr abwei- 
chendes Urtheil aus- 
zusprechen hatten.an 
das zuständige ad- 
ministrative Departe- 
ment geleitet werden. 

Die Mitglieder 
der Generalinspec- 
tion wurden gehal- 
ten, sich vor der Vor- 
nahme von Amts- 
handlungen im äus- 
seren Dienste, je 
nachdem diese den 
Eisenbalinbau oder 
Betrieb betrafen — 
dringende Fälle aus- 
genommen — dem 
betreffenden Consu- 
lenten zur Rückspra- 
che oder eventuellen 
Entgegennahme von 
Instructionen vorzu- 
stellen. 

t Durch diese Verfügungen wurde be- 
zweckt, die beiden technischen Consu- 
lenten zu den eigentlichen geistigen 
Leiteni der Generalinspection zu machen, 
welch letztere von denselben die Ge- 
sichtspunkte und Anleitungen für die ihr 

i übertragenen Arbeiten empfangen sollte. 
Um den beiden technischen Consu- 
lenten aber auch im Ministerialdienste 
selbst die Möglichkeit zu bieten, ihre 
Erfahrungen auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnbaues und Betriebes im Interesse 
des österreichischen Staates angemessen 
zu verwerthen, und um überhaupt einen 
einheitlichen und gieichmässigen Vor- 
gang in der Behandlung der Eisenbahn- 
agenden im Ministerium herbeizuführen, 

I wurde beabsichtigt, fortab alle Eisenbahn- 
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angelegenheiten von grösserem Belange, 
einscIiliessHch der Bewilligung von Eiaen- 
bahncoiici-^sicTKn und der Entwürfe 
zu Eiseubahnconcessionsurkunden, im 
Schosse des Ministeriums collegialen 
Bcralhungen zu unterziehen, welche unter 
dem Vorsitze des Ministers und unter 
Theilnalinie sowohl der Vorstände der 
administrativen Eisenbalindepartements 
wie auch der beiden technischen Con- 
sttlenten stattfinden und zu welchen, je 
nachdem der vorzutragende Gegenstand 
es erheischte, auch Mitglieder der GeneraU 
inspection oder Experte aus dem Kreise 
der Eisenbahnverwaltungen, »ugezogcn 
werden soUten. 

Weitere Anordnungen in der 

Organisation der staatliclien 
Eisenbahnbetriebsbehördcu bis 
Ende 1879; Ernennung eines C.e- 
neraldirector s des österreiclii- 
schen Kiscabahnwesens; Neu- 
organisation der General inspec- 
tion vom lahre l'^T'- S<> wohl- 
durchdacht und gut geiacuil die im 
Vorstehenden geMhilderte Organisation 
des inneren Dienstes bei der ober- 
sten staatlichen Aufsichtsbehörde er- 
schien, so vermochte sie doch in der 
Praxis nicht lani^e Stand zu h.ilten. Die 
vollständigä Zweitheilung der General- 
inspection in eine Bauabtheilung und eine 
Betriebsabtheilung förderte den Uebel- 
stand zu Tage, dass die von der 13au- 
abtheilung überwachten neuen Eisen- 
baliTieii hei der KrriiTnun^j hävifig den vom 
Betriebsstandpunkte gestellten Anforde- 
rungen der Betriebsabtheüung nicht ent> 
sprachen und nachtragliel-.en Umgestal- 
tungen unterzogen werden mussten. 

Bald stellte es sich auch heraus, dass 
Hofrath Wilhelm v. N ü rd 1 i n g sich in die 
ihm übertragene, eines selbständigen 
Wirkungskreises vollständig entbehrende 
Stellung eines technischen Consulenten, 
die mit der ihm in seiner ganzen früheren 
Laufbahn, und namentlich in seiner letzten 
Stellung als Ingenieur en chef der Orleans- 
Eiscnbahn, zur Lebensgewohnheit gewor- 
denen selbständigen Thätigkeit zu sehr con- 
trastirte, nicht hineinzuleben vermochte. 

Schon im März 1S72 bat derselbe 
aus diesem Grunde um die Auflösung 



I seines Vertragsverhältnisses, die ihm 
j auch mit icaiserlicher Entsdilkssung vom 
23. März 1873 in Gnaden gewährt 
I wurde. 

' Mittlerweile war auch in der Person 

des Trägers des Handelsp' irtefeuilles selbst 
I ein Wechsel eingetreten, indem mit 
I kaiserlichem Handschreiben vom 25. No- 
vember 1S71 Dr. Anton Banhans [Abb, 
13J zum Handelsminister ernannt wurde, 
i Dieser Minister schritt auf dem schon 
von Plener betretenen Wege der Wahrung 
und möglichsten Kräftigung der Kegie» 
rnngsautoritSt gegen Ober den einzelnen 
Bahngesellschaften energisch fort. 

Die Schritte, die derselbe in dieser 
Richtung gegenüber den bei den Gesell- 
schaften der Lemberg-Czernowitzer Bahn 
1 und der Carl Ludwig-Bahn zu Ta^c are- 
! tretenen Missständen unternahm, uüd die 
in der Anordnung und Durchführung der 
staatlichen Sequestration des er^t'^enann- 
leu L utcrncluncns gipfelten, wurden be- 
reits in der allgemeinen Geschichte des 
üstcrreiehischen Eisenbahnwesens- ans- 
fühilich dargestellt, su dass eine wicJcr- 
'. holte Schilderung derselben hier füglich 
' entfallen kaim und die Berufung auf jene 
j Dai-slellung genügen dürfte. 
I Das wichtigste, folgenschwere Ereig- 
ni-, das in die Amtsperiocie dieses Mini- 
sters tiel, war die grosse wirthschaft- 
I liehe Krise, die im Mai 1873 kata- 
strophenartig Uber ganz Oesterreicli 
' hereinbrach, dem grossartigen Auf- 
I Schwünge der vorhergegangenen Jahre 
auf dem Gebiete des Eisenbahnbaucs ein 
j jähes Ende bereitete und fast alle in 
I diesen Jahren entstandenen, theils be- 
: reits dem I3etriehe nber-^ebenen. theils 
I nod) im Bau begrittenen Eisenbahnen 
I in mehr oder minder grosse finanzielle 
> Hedräriij^r is brachte, ja zum Theile directe 
I nothleidend machte. 
I Diese Ereignisse boten, indem sie die 
: Rcjrierung zur Inanj^rifTnahme einer ener- 
gischen Hilfsaction nöthigten, nr.ch in 
dienstesorganisatorischcr Beziehung zu 
zu mancherlei Massnahmen die Veran- 
lassung. 

' *) Siehe Iffnaz Konta: Geschichte der 
, Eisenbahnen Oesterreichs vom Jahre 1867 bis 
zur Gegenwart im I. Bande, 3. Thetle dieses 

I Werkes, Seile 205 ff. 
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Indem die R^erung, wie noch später 
besprocben werden wird, infolge der durch 
die Krise geschaflFenen Verhältnisse sich 
veranlasst sah, die Bauausführung einiger 
kleinerer Eisenbahntinien in veracinedenen 
Tiicilcn der Monarchie für Rechnung des 
Staates selbst in die Hand zu nehmen, 
erachtete es der Minister für angczeit^t. 



j schwierige finanzielle Verhältnisse gera- 
' thenen, einer Staatsgarantie theilhaftigen 

Eiscnbahnuntemehmungen, waren diejeni- 
I gen Massnahmen, welche Minister Dr. Ban- 
II ans zu dem Ende traf, um eine mügUchst 
intensive, aber auch nir>|Tlichst beschleu- 
nigte Prüfung der Uetriebsrcchnungen die- 
ser Bahnuntemehmungen zu erzielen. 




Abb. I}. Dr. Anion BAiibAn«. 



xur Erzielung einer grösseren (kscli.itts- 
vereinfachung und Geschäft.sbeschleuni- 
gung die Hauahtheiluiii^; der ( ieneral- 
inspection unmittelbar in das Ilandels- 
ministerium zuziehen und derselben eine 
Doppelfunction einerseits als Mitiisterial- 
Departcmcnt für den Bau der Staatseisen- 
bahnlinien und andererseits als contro- 
lirendes Rauori^an der Cieneralinspecti'in 
für die Staats- und l'rivateisenbahnen 
einzurStmien. 

\'riii bedeutend grösserem HelaiiLXe, 
namentlich für die durch die Krise in 



( lerade in letzlerer Hinsieht waren 
bereits seit Jahren \<m den lietmtlenen 
I'rivatbahnverwaltungen hefli;ie Klagen 
darüber geführt worden, dass die rrütung 
der Betriebsrechnungen, w elche die Grund- 
lage für die Feststellung; und Bemessung 
der von der Staatsverwaltung eventuell 
zu leistenden Cinrantiezalilungen zu 
bilden habe, oft auf mehrere Jahre zuri^ck 
im Rückstände verblieben sei und daher 
die definitive Garantieabrechnung mit der 
Re<4ier\niL; über alle diese Jahre noch nicht 
gepllogen werden konnte, infolgedessen 
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die restlichen Ansprüche, welche die 

B;ihn<^esellschaften ü;e<jrenüber den von 
ihnen in diesen Jahren provisorisch 
empfangenen Garantievorschflssen gegen 
die Kegierunn^ aus i!i.Tn Titel Jer 
Staatsgarantie noch zu erheben hatten, 
nicht zur Befriedigung gelangten und durch 
die die f kscllsLh.iÜL-n sich in die Lage 
versetzt sali cd, zur vorläufigen Deckung 
der bezü<;lichen Ertragsausfillle, hoch- 
verzinsliche schwebende Schulden auf- 
nehmen zu müssen — Verhältnisse, die 
natarlich nun nach der Krise von 1^73 
von den durch die letztere ohnedies in 
die schwierigste finanzielle Lage ver- 
setzten Bahnunternehmungen noch weni- 
ger ertragen werden konnten. 

Es war daher eine für die garan- 
tirten Balmuuternehmungen hoftnung- 
crwcckende Massnahme, als Minister 
Dr. Haiihans auf nruiKHcaiserlichcr F.r- 
mächtigung vuiii 19. April 1874 mit der 
Errichtung einer eigenen Abtheüung filr 
die Prüfung der Betriebsrechnungen und 
für die Ueberwachung der öconomi- 
schen Gebarung der vom Staate garan- 
tirten Eisenbahnen Iici der Httriehsab- 
theilung der (jeneralinspcctiuii vorging 
und derselben eine gewissenhafte und 
inteii.-ivc, aber auch möglielist beschleu- 
nigte Rechnungsprüfung zur Friicht 
machte. 

Im Schosse des Handelsministeriums 
selbst hatteu die rapide Ausdelinung des 
heimischen Eisenbidmnetzes, seit dem 
Jahre 1867, und die fnrtwährend zuneh- 
mende Menge von Autguben, die in Bezug 
auf das Eisenbahnwesen an die Regierung 
herantraten, sclion seit l'lngercm eine Aus- 
gestaltung der seinerzeit bei der ersten Er- 
richtung des Ministeriums fttr Handel und 
\'olks\virlhschaft t^etrnffenen einfachen 
Dienstesorgauisation nothwendig ge- 
macht. 

Bereits itn Jahre iSTm) wurde das bis 
dahin bestandene einheitliche Departement 
fttr Eisenbahnangelegenheiten in zwei 
selbständige Departements zerlegt, und 
zwar in eines unter dem Ministerialrathe 
Johann Pfeiffer filr legislative und inter- 
nationale sowie t!oncessionsangelegen- 
heiten, dann für die Ueberwachung der 
Privateisenbahnen in Beziehung ai^ die 
Staatsgarantie, und in ein zweites unter 



I dem Seetionsrathe Friedrich Lee der 

j für die oberste Lcituni^ des Baues und 
1 Betriebes der Eisenbahnen. 

Im Jahre 187a wurden aus letzterem 

Departement die Angelegenheiten des 
I Eisenbahnbetriebes und Verkehrs ab- 
I getrennt, und wurde Air dieselben ein 
I drittes Departement nnter dem Ministerial- 
I secretär Josef Pollanetz gebildet 
I Als nun zu Beginn des Jahres 1874 
zu diesen drei IXpartements durch die 
bereits erwähnte Einbeziehung der Bau- 
abtheilung der Generalinspection in das 
Ministerium noch ein viertes baulecfa- 
nisches Departement kam, sah sich Mini- 
ster Dr. Banhans in Anbetracht der 
Bedeutung, welche nun wieder die Agen- 
den des Eisenbahnwesens in Ministerial- 
dienste gewonnen hatten, sowie in der 
Erkenntnis der Xothwendigkeit, diesen 
Dienstzweijr unter die einheitlielie l-eitnnjr 
eines bewährten Faehmunnncs zu stellen, 
veranlasst, die Errichtung einer eigenen 
Seetion für Eisenbahnan^ele-^enheiten 
im Handelsministerium ins Auge zu 
fassen. 

Sein in dieser Richtung gestellter An- 
' trag erhielt imterm 6. Juni 1874 die 
I kaiserliche Genehmigung. 

Zum Sectionschef und ^'orstande der 
neuerrichteten Eisenbahnsection wurde 
Minbterialrath Karl Ritter v. Pusswald 
[siehe Abb. 5, Bd. II, Seife er- 
nannt, welcher zuletzt, und zwar seit der 
am 10. Man 1873 erfolgten Inruhestand- 
' \'erset7;i;ng des Ministerialrathes P fe i ffcr, 
j das legislative Eisenbahn-Departement 
I selbständig geleitet hafte. 
; Mit der Führung des letzteren De- 
I partemcnts wurde an P u s s w a 1 d's 
I Stelle gleichzeitig der Ministerialsecretir 
Dr. Heinrich Ritter von Wittek be- 
I traut. 

I Nach Schaffung der besonderen Eisen- 
bahnsection im Schosse de5 Mandels- 
i ministeriums trug sich Minister Dr. B a n- 
I hans noch mit weitergehenden Reform- 
plänen rücksichtlich des Eisenbahnwesens, 
1 und zwar ebensowohl in Bezug auf die 
I Eisenbahngeset/gebung, das Tarifwesen 
und die Sei lafiung ehier auf wissen- 
schaftlicher CJrundiage rollenden Eisen- 
^ bahnstatistik, wie auch auf dem Gebiete 
. der engeren Etsenbahnadministration. 
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Ttiese Reformpläne emstlich weiter zu 
verfolgeil, kam jedoch erst sein Nach- 
folger im Amte, Johann Ritter v. Chin- 
in ecky [siehe Abb. i, Band II, Seite lg] 
in die Lage, welcher noch als Acker- 
banminister seit 6. Juli 1874 die Stell« 
Vertretung des Handelsministcrs Dr. 
Bauhans während eines Kranken- 
urlaubes desselben flbemommen hatte 
und mit kaiserlichem Handschreiben vom 
19. Mai 1875 an dessen Stelle zum 1 
Handelsminister ernannt worden war. 

Minister v. C h 1 u m e c k y ging von 
der Ansicht aus, dass er, um die ge- 1 
planten umfassenden Reformen auf dem 
Gebiete der Euenbahngesetzgebung und | 
Administration einer befriedigenden ' 
Lösung zuführen zu können, angesichts 
der hidiei in Betracht kommenden Staat- i 
Uchen, volkswirtlischaftlichen und tech- 1 
nischen Momente vor allem eines Mannes 
bedürfe, der gediegene technische Fach- j 
kenntnisse, Vertrautheit mit Jcr Ad- ■ 
ministration grosser Bahnkörper, gercitlc 
Erfahrungen im Eisenbahnbau- und Be- 
triebsdienste und die Kenntnis der Fisen- 
bahnzuständc in Ländern mit entwickel- 
tem Verkehr und wohlgeordneter Ver- 
walttmi; In «:ich vereinige. 

Bei der ijuche nach einer taclimilniü- 
schen Kraft von diesen besnnderen 
Oualitiiten fiel Chlumecky's Wahl 
neuerdings auf Wilhelm v, X ö r d 1 i n g, 
der in der Zwischenzeit die Stelle des 
Generaldircctors der Theisseisenbahn be- 
kleidet hatte. 

Mit kaiserlicher Entschüessung vom 
25. März 1875 erfolgte, wfihrend der zur 
selben Zeit auslaufende üienstvertrajj des 1 
technischen Consulenten, Mofrathes Max 
Maria FVeiherr von Weber, nicht mehr 

eraeaert wurde, die Genehmigung zur 1 
neuerlichen Berufiuig NOrdling*s ins 

Handetsministcrinm, aber diesmal in der | 
Eigenschaft eines Sectiouschefs und in 
der neugeschaffenen Stellung eines >Ge- 
neraldirectors des österreichischen Kisen- 
bahn Wesens«, dergestalt, dass sich dessen 
Amtswirksamkeit in unmittelbarer Unter- 
ordrnniLC unter den Minister ut:;i;etheilt ; 
auf sämmtliche administrativen und tech- 
nisclien Eisenbahna senden des Handels- 
ministeriums zu erstrecken hatte und ihm 
alle in der Eisen bahnsection des Mini- ' 



steriums bearbeitetenGeschäftsstücke nach 
vollzogener Sectionsrevision entweder zur 
endgiltigen VoUsiehung oder zur weiteren 
\'nriagc an den Minister zu unterbreiten 
waren. 

Unmittelbar hierauf nahm Minister 

von Chlumecky in Erkenntnis der be- 
deutenden, der Staatsaufsicht Über die 
Eisenbahnen noch immer anhaftenden 

Mängel die abermalige vollständige Neu- 
organisation der Generalinspection der 
österreichischen Eisenbahnen in Angriff, 
die einen Hauptpunkt in seinem am 
27, October 1S75 im Parlamente ent- 
wickelten, gross angelegten Sanirungs- 
und Keformprogramme bildete. 

(]hlumeckv'<; diestailii^e ( )r!j;anisations- 
antrüge erhielten unterm lO. August 1875 
die k ! - 1 I Ite Genehmigung. 

Nacli ciieser mit i. Septemher 
in Wirksamkeit getretenen Organisatiun 
hatte die (ieneralinspection der öster- 
reichischen KisenlKiIincn eine dem Handels- 
luinistermni unterstehende technisch-ad- 
ministrative Behdrde zu bilden, wdche 
berufen war: 

ti) die der .Staatsverwaltung durch die 
Gesetze und Verordnungen vorbehaltene 
Olurauf'iicht und Controle üher Jen Bau 
und den Betrieb der Eisenbahnen zur 
Wahrung der Sicherheit und Ordnung 
sowie der Intcrc«;^en des garantircndcn 
Staatsschatzes auszuüben, und die ein- 
schlägigen Anordnungen des Handels- 
ministeriums- zur Geltung zu bringen; 

b) als technisches Fachorgan die ihr 
vom Handelsministerium zugewiesenen 
Ce^^enstände zu begutachten und 

cj Entscheidungen von nicht princi- 
pieller Natur in jenen Geschäftsangele- 
genheiten zu treffen, deren Behandlung 
der Generalinspection vom liandeis- 
ministerium übertragen wurde. 

Von dem f 'rundi^edankt n aus^e^iend, 
dass bei der hohen Ausbildung und \ iel- 
seitigkeit, die das Eisenbahnwesen be- 
reits gewrnirieii habe, eit:e I'*etsi.u allein 
nicht in dem Grade die Kenntnis aller 
Fächer desselben in sich vereinigen k(Hine, 
um die Verantwortlichkeit aller Oblie- 
genheiten der Staatsaufsicht Uber die 
Eisenbahnen altein tragen zu können, 
wurde die Generalinspection unter .An- 
wendung einer wohlverstandenen Arbeits- 
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theiUjngf, unbeschadet dessen, dass sie 
nach aussen als eine einheitHche Behörde 
erscheinen sollte» in fünf selbständige 
und eitinnder coordinirte AbtheilUDgen 
zerlegt, und zwar : 

I. Für Bau und Bahnerhaltung; 

II. für Verkehr und Zugförderung; 

III. für commcrziellen Betrieb ; 

IV. fßr Staatsgarantic - Rechnungs- 
wesen, und 

V. fUr aligemeine Verwaltung. 

Der Wirkungskreis für diese einzelnen 
Abtheüungen der Generaliuspection hatte 
insbesondere zu «messen: 

Für die I. Abtheilung die Ermittlung 
der Trace neuer Linien, die FrUfung der 
Bauplane fttr Neu>, Zu« und Umhauten, 
die Ueberwachung der Bauarbeiten auf 
den im Bau begritl'enen und auf den 
im Betriehe stehenden Linien, auf letzteren 
Linien auch die Ueberwachung der 
BahnerhaUung ; 

fOr die II. Abtheilung die Ueber- 
wachung des Baues und der Instand- 
haltung des Fahrparkes, das Signalwesen, 
die Ueberwachung des technischen Be- 
triebe» und die Feststellung der Fahr- 
ordnungen ; 

für die III. Abtheilnng das gesannnte 
Transport- und Tarifwesen und die Be- 
gutachtung üconomischer und handels- 
politischer Fragen ; 

für die IV. Abtheilung die Prflfimg 
der Bau- und Betriebsrechnungen mit 
Rücksicht auf die Staatsgarantie, endhch 

für die V. Abtheilung die Kvidenz- 
haltung urd Beeitiigun^ <?es F.ivLiibahn- 
personals, die Uiscipluiaraiigclegcnlititen, 
die Prüfung der allgemeinen Dienst- 
vorschriften und ilic (.)berleitung der 
Hilfsärr.ttr der <.<i;iici ahnspection. 

Gem-iist inde, welche direct oder in- 
direct den Wirkungskreis mehrerer Ab- 
theilungen berührten, waren gemeinsam, 
und zwar, soweit geschaflsordnungsmässig 
vorgeschrieben, in gemeinschaftlicher 
Sitzung zu behandeln. 

In den Sitzungen der Generalinspec- 
toren hatte der Kangsältcsle derselben 
den Vorsitz zu führen. Dem General- 
director des Österreichischen Eisenbahn- 
Wesens blieb es jederzeit freigestellt, 
diesen Sitzungen beizuwohnen und in 



denselben den Vorsitz zu übernehmen. 
Nach Ermessen des Vorsitzenden sollten 
Vertreter der Bahnanstaltcn oder sonstig« 
Interessenten sowie auch andere Fach- 
männer vernommen oder beigezogen 
i werden können. 

I jeder ( '.eiieralinspectionsabtheilung 
I wurde die erforderliche Anzahl von Ober- 
inspectoren« Inspectoren, ( liommissären 
u. s. w. zugewiesen, welche dem Ceneral- 
inspector unmittelbar uniergeordnet waren 
und über deren dienstliche Verwendung 
derselbe auf Grund der vom Handels- 
, miniüterium genehmigten Geschäftsein- 
I theilung zu verfügen hatte. Die Ab- 
I theilungen I und II zerfielen anch weiter- 
hin in die nach der früheren Organisation 
der Bau- und beziehungsweise Betriebs- 
.-ibthctlung der Ceiieralinsptctii 'ii unter- 
stellt gewesenen Linieninspectorate und 
sonstigen Unterabtheilongen. 

r!ezili,dich der Art und Weise der 
weiteren Verfolgung der von den Gencral- 
inspectionsofganen erhobenen Mängel 
sowie des selbstän Ji^jen Verfügungs- 
rechtes derselben in dringenden Fällen 
bei Gefahr im Verzuge blieben im 
wesentlichen anch weiterhin die schon 
in der ersten Dienstinstruction für die 
Generalinspection vom 8. März 1856 dies- 
falls vorgesehenen Bestimmungen in Kraft. 

Mit dem Inslebentreten dieser Orga- 
nisation horte die Bauabtheilung der 
Generalinspection aut, zugleich ein 
Ministerial-Departement zu bilden und 
war fortab den Übrigen Abtheilungeu 
der Generalinspection wieder vollständig 
coordinirt. 

1 Mit kaiici lieber Kntschliessung vom 
, 16. August 1875 wurde die Ernennung 
der fünf Abtheihmi^svorstünde der Ge- 
I ueraiinspection genehmigt, und zwar 
] wurden zu General inspectoren bestellt: 
Hofrath .Matiiias K'ittcr von IMsclioff, 
j Regierungsrath Josef Edler von I.ederer, 
Oberinspector Ferdinand Perl, sämmt- 
liehe drei ans dem Stande der bisherigen 
i Generalinspection, feriiers der Ober- 
I inspector der Österreichischen Nordwest- 
bahn und süd-norddeutschen Verbindnngs- 
I bahn, Sigmund Steingraber und der 
I Vorstand der Baucontrole der SQdbahn* 
^e-ellscliaft, Eugen Hörner — die Ictzt- 
I «genannten drei unter gleichzeitiger Ver- 
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Icihung des Titels und Charakters eines 
Regienin^rathes. 

Holrath v.m I'ischoff behielt wie 
bisher die Hauabtheilung, Regierunjjs- 
rath Perl wurde Vorstand der Ab- 
theüung fOr Verkehr und Zugförderung, 
Kegierungsrath Steingraber \'or- 
stand der AbtlMitttng fllr commerziellen 
Betrieb, Regierungsrath Horner er- 
liielt die Abtheilung für Staatägaraotie- 
Rechnungswesen und Regieningsrath von 
L c d e r e r diejenige für lülgemeiae Ver- 
waltung. 

Die auf diese Weise reconstruirte 

Generalinspection functionirte unter Nörd- 
ling's thatkräftiger Überleitung iii vielen 
Beziehungen zweifellos besser, als dies 

bis dahin der Fall war. 

Namentlich war es imbestreitbar ein 
grosses, bleibendes Verdienst Nördling's, 

dass er unter völliger Heiseitesct/ung aller 
kleinlichen Nörgeleien nunmehr durch 
entsprechende Massregeln eine ebenso 

rasche, wie vun grossen und richtigen 
Gesichtspunkten geleitete Prüfung der 
Betriebsrechnungen der garantirten Eisen- 
balinen herbeizuführen verstand und auf 
diese Weise die Wiederherstellung der 
tinan^itllcii Ordnung und Gesundung bei 
einer ganzen JReihe von gairantirten Bahn* 
unteruehnuin^jen erreichte. 

Nördliiig drang zunächst daraut, dass 
die bei den meisten garantirten Hahnen 
seit Jahren der end^ilti-cn rci^ierungs- 
Seitigen i'rüfung harrcuJcii Hau- und 
Betriebsrechnungen nunmehr seitens des 
Hant!e]>rninisteriiims und des Finanz- 
miaistcriums sclileunig einer geniein- 
samen, commissionellen Prflfunii^ unter- 
zogen werden; es gelang thatsächlich, 
unter Austragung der hiebei aufgetretenen 
Meinungsdifferenzen und Streitfragen im 
kürzesten Wc^e, diese Rückstände in 
verhältnismässig rascher Zeit aufzu- 
arbeiten. 

Durch besondere, xmter X'lrdüng's 
Vorsitz mit den bevollmächtigten Ver- 
tretern der einzelnen garantirten Bahn- 
Unternehmungen protokollarisch abge- 
schlossene Uebereinkommen wurde eine 
Reihe von Unsicherheiten und strittigen 
Punkten, welche sich im Laufe der Jahre 
bei der RechnimgsprOfung bezüglich der 
Anwendung der concesstonsmässigen 



Garantiebestiiumuiigtü ergeben liatten, 
und derentwegen die Bahnunternehmun- 
geii sich viL-lfacIi zur Aufnahme der sie 
scliwcr bedruckenden schwebenden Schul- 
den gezwungen sahen, in allseitig be» 
, friedigend«. r Weise und oft bis zur äusser- 
I sten Grenze des auf blos administrativem 
Wege MOglidien aus der Welt geschafft. 

Solche strittiLTc FrriLTcn bctrafi'n ins- 
besondere die Zulassung der Hinstellung 
des Zinsenerfordemisses fllr die noth- 
wendiLieii M.Ucrialvi-rr.'itlu- uiiv! Classen- 
bestündc als Ausgabspost in die Betriebs- 
rechnung, die einstweilige Bestreitung 
I von Erweiteninu,s!i lutcii uiul McliMrations- 
j anlagen aus den Betriebseinnahmen bis 
I zur Erhöhung der Staatsgarantie im ver- 
fassungsmässig- 11 WcLCe etc. 

im Jahre 1Ü76 wurde sodann noch 
eine aus Vertretern des Handelsmini- 
steriums, des Finanzministeriums und der 
GeneraUnspection gebildete, gemischte 
Commission [sogenannte Garantierech- 
nungscommission] aufgestellt, der die Auf- 
gabe gesetzt war, alljährlich die Ergebnisse 
der von der Generalinspection durch ihre 
Organe iji prompter Weise vorzunehmen» 
. den Rechnungsprüfungen und die Aeusse- 
' rungen der Bahnunternehimmgcn über 
'. die ihnen in dieser Richtung gestellten 
i einer sor'^famen rrüf'iin>x zu 

j unicrzichcii, und den .Mini^itera de» I l.iuvlc'.s 
und der l'inanzen für die von denselben 
I über die end;^ilti^e FeststelluiiL:; vier be- 
treffeudeu Sciilussreehnungcn zu treffen- 
den Entscheidung den Antrag zu unter- 
breiten. 

Die Bahnges ellschaften und 
ihre innere Dienstesorganisa- 
t i o n. War die bisherige Darstellung haupt- 
sächlich den mannigfachen Wandlungen 
gewidmet, welche im Laufe der dritten 
Periode in der Dienstesorganisation der 
obersten leitenden ätaathchcu Centrat- 
stelle tmd der staatlichen Eisenbahnauf- 
siclitshehörde vorfielen, so erscheint es 
nun erforderlich, auch noch den dieser 
Periode zugehörigen Bahngesellschaften 
und ihrer inneren Dienstesorganisation 
eine nähere Betrachtung zu widmen. 

Die rechtlichen Beziehungen der ein- 
zelnen Frivatbahngesellschaften nach 
1 aussen, und insbesondere zur Staats- 
] Verwaltung, bestimmten sich vor allem 
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Dr. Alfred Freiherr voa Buecbman. 



durch den lulialt der Lk-nselben ertheiltuii 
Concessionsurkuadca, welche die ötient- 
hch-rechtliche Grundlage ihrer Existeiu: 
bildeten und alle speciellcn Ikdinjxungen 
und Zugeständnisse enthielten , unter 
welchen denselben vom Staate die Befiig- I 
nis zur Anlage und zum Betriebe der 
betreffenden Eisenbahnlinien crtheilt 
wurde; die Re^elunj; der internen gesell- 
schaftlichen Reclitsverlililtnipse dieser 
Bahnuntemchmungcn hatte sodann durch 
die staatlich genehmigten Gesellschafts- I 
Statuten zu erfolgen. 

Der Schlusssatz des § 10 des Eisen- ' 
bahnconcessionsgesetzes vom 14. Sep* | 
teinber J854 wahrte den Coneessions- ' 
Urkunden der einzelnen Bahnunter- 1 
nehmungen die Möglichkeit, gegenflber I 
den allgemeinen Bestimmungen dieses 
Gesetzes Abänderungen eintreten zu 1 
lassen; duitsBchlich bewegten sich die | 
in den einzelnen Concessionsurkunden 
enthaltenen Bedingungen der Conces- 1 
siousertheilung vielfach über den Kähmen 
derjenigen Verpflichtungen hinaus, die , 
den Bahnunternehmungen schon durcli 
das Concessionsgesetz selbst autcilegt 
waren, indem sie diese Verpflichtungen j 
für die betreiTenden B.dinnnteniehmungen 
in niaiiclica i 'unkten noch ergäii/.tcE] und 
selbst verschärften. | 

Fast allgemein enthalten die ("on- 
cessionsurkunden solche Verschärfungen ; 
bezüglich jener Leistungen, welche die 
Bahngcsellschaften schon nach dem C^on- j 
cessionsgesetze zu Gunsten verschiede- ' 
ner staatlicher Verwaltungszweige und ; 
so namentlich nuch zu Gunsten der Post- 
anstalt auf sich zu nehmen hatten,*) ferner ■ 



*1 Diese MehrleistuuRen bezogen sicli 
lucibl auf die W-rptlichtung. die f(lr Po.st- 
zweckc benifthißtcn Localitäten m J; n Bahn- 
höfen im Ausmasse des jeweiligen Bedarfes 
sowie die lilr den Posttransport erforderlichen, i 
Dach den Bedürfnissen der Postverwaltunt^ ' 
erbauten und eingerichteten besonderen \Va- i 
en unenteeltHch beizustellen, weiter auf i 
ie Verpflichtung, bei den Personen- und ge- i 
mischten Zilien einen acbträdri):;en oder zwei I 
vierrädrige, und bei Schnellzügen einen vier- ! 
r;idri^en Arnbulanzwagen unentgeltlich, wei- 
tere Heiw;ij;en aber j^ci^e-n ein bestiniintes, 
•rcrinjieres l*.nt;:elt zu lieUirdern und endlieh 
Biitl|ii>slsenJi.itii:en. weklie von einen) Post- . 

or<;.inc- nicht bcirlcitet werden, durch Bahn- [ 
bedienstete zu vermitteln. £ 



bezüglich des Heimfallsrechtes und in 
vielen Fällen durch dieStatuirung eines noch 
früheren staatlichen Einlflsimgsrechtes. 

Von allgemeinstem Interes<5f sind jene 
Bestimmungen in den Concessionsur- 
kunden zahlreicher, seit dem Jahre 1854 
concessionirter Privatbahnunternehninn- 
gen, welche von den Subventionen und 
insbesondere von den Garantieverpflich- 
timcj-cn handeln, die die I\ei;ieruntx im 
Interesse der Förderung des heimischen 
Eisenbahnwesens gegenüber diesen Unter- 
nehmungen zu Lasten iles Staates zu 
übernehmen, sich veranlasst sah. 

Dieselben haben bereits bei der Dar- 
Stellung der Cliündun^ und des Ent- 
wicklungsganges der einzelnen Eisen- 
bahnunternehmiuigen in den Abschnitten 
dieses Werkes üSur die allgemeine Ge- 
schichte des österreichischen Eisenbahn- 
wesens ihre ausführliche Erörterung ge- 
funden. 

Ebenso bildet der Eit^flass, welchen 
die staatlichen Eisenbahn G arantien in 
ihrer Gesamnitl eil auf den Staatshaus- 
halt ausübten, den Gegenstand einer selb- 
ständigen, ausfuhrlichen Untersuchung in 
einem besonderen ( Kapitel dieses Werkes.*) 

Es muss sich daher, so «sehr diese 
angeführten Momente natürlicli auch das 
Gebiet der allgemeinen Verwaltung der 
Eisenbahnen berühren, doeh, um qfr^ssere 
Wiederholungen zu vermeiden, hier be- 
gnügt werden, auf die berufenen anderen 
Theile dieses X^Vrke«; 711 verweisen. 

In den ( ioncessionsurkuiidcii der 
staatlich garantirten oder subvcntionirten 
BalnnniteriK timnnn;cn finden sieh auch 
nälicjc ßcatinimungen über das besondere 
Recht der Leberwachung und Cofitrole, 
welelies sieh die StnatsvcrwaltungznrWah- 
rung der aus der übernommenen Garantie 
oder Subvention für sie entspringenden 
Interessen be/Hi^lich der Gebarung sol- 
cher Unternehmungen sich vorzubehalten 
veranlasst sah. Es kann nicht geleugnet 
werden, dass die diesfälliiren Bestim- 
mungen in den iiitesten Concessions- 
urkunden viel an PrScision und Strenge 
zu wünschen übrig Hessen. 

.Sie beschränkten sich auf den Vorbe- 

♦1 .Siehe Bd. II, Dr. Heinricb Ritter 
von Wittek. Oesterreichs Eiseubahneo 
und die Staatswirthschalt. 
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halt, das» die ^aatsverwaltung berechtig 

sei, durch ein von ihr rth^^eordnetes Or^aii 
Einsicht in die Gebarung zu nehmen, 
am die Ueberzeugung zu erlangen, dass 
die Verwaltung und Rechnung nicht in 
einer Weise gefUlirt werde, welche die 
vom Staate Obemommene Haftung ohne 
rtcIiticrti^enJen Grund zur Gdtung 
bringen könnte. 

Bald wurde der weitere Vorbehalt 
hinxiigefn^^, dass die Staatsverwaltung 
berechtigt sei, den bau der Bahn und 
die Betriebseinrichtungen in technischer 
und Öconomischer Beziehung strenge con- 
troliren zu lassen, femer dass ein von 
der Staatsverwaltung bestellter CommissSr 
das Kecht habe, den Sitzungen des Ver- 
waltungsausschusses und der General- 
versammlung, so oft er es filr angemessen 
erachte, beizuwohnen und allfällige den 
Gesetzen» der Concession oder den Gc- 
sellachafbstatuten zuwiderlaufende, be- 
ziehungsweise den ötTcntlichen Interessen 
nachtheüige Beschlüsse und Verfügungen 
zu sistiren und zur Entscheidung des 
Ministeriums zu bringen. 

Die Regierung erthcillc aber gleich- 
zeitig die Zusicherung, dass die Üeber- 
wachung der Geschüftsgebarung ihrer- 
seits in der Art stattfinden werde, dass 
es bei der Vorlage der Jahresrcchnung , 
in der Regel nur mehr einer ziffermflssi» j 
gen UcbcrpriSfung bedürfen werde. 1 

Als die Erlahrunij eine weitere Ver- ! 
schfirfung der staatlichen Ueberwachung 
garantirter Halinuntt. rnehmungen wün- | 
schenswcrth erscheinen Hess, behielt ' 
sich die Regierung in späteren C"on- i 
cessionsurkunden auch das Recht, Inr die 
Dauer, als sie durch die übernommene , 
Garantie oder Subvention an dem Unter- 
nehmen interessirtsei, in dem Verwaltung.s- 
rathe durch einen oder mehrere von ihr 
zu ernennende Mitglieder vertreten zu 
sein, sfwic in Anhctraclit ihres 
lösungsrechtes selbst das directe Gench- 
migungsrecht bezOglich einiger Verwal- 
tungsacte von besonderer Tragweite, wie 
insbesondere der Bau- und Lieferutigs- 
verträge, vor. 

Uebergehend auf die nähere Betrach- 
tung der innerett Geschäfts- und Dienstes- 
organisation der in dieser dritten Peri- 
ode bestandenai Eisenbahngesellschaften 



muss vor allem bemorkt werden, dass 

die für die geixcnwärtige Arbeit enger 
gesetzten räumlichen Greiuen es nicht 
gestatten, etwa bezüglich jeder ein> 
7:e!nen der zahlreichen hieVici in Traue 
kommenden Eisenbahngesellschaften eine 
abgesonderte Darstellung ihrer inneren 
Dienstesor^a;n's;iti((n zu geben; es tnuss 
sich vielmehr mit einer allgemeineren, 
zusammenfassenden Charakterisirung der 
einschlägigen, sich übrigens im einzelnen 
vielfach wiederholenden Organisations- 
verhaltnisse begnUgt werden. 

Die gesetzlichen Grundlagen für die 
in den Statuten der einzelnen Baha- 
gesellschaften vorgesehene Regelung ihrer 
intenicn Gcschiiftsorganisation bildeten 
in den ersteren Jahren nach Erlassung 
des Eisenbahnconcessioiisgesetzes vom 
8. September 1S54 einmal der § 59 
der Eisenbahnbetriebsordnung vom 16. No- 
vember 1851, welcher jeden zum Be- 
triehe einer Eisenbahn gehörig autori- 
sirten Privatverein verpflichtet, zur Lei- 
tung dieses Betriebes eine eigene Direc- 
tion aufzustellen, und die Personen, 
welche diese Direclion bilden, sowie jene, 
welche im Namen des Vereines zu fir- 
miren ermächtigt sind, dem Ministerium 
für Handel, Gewerl^e und ölfentüche 
Bauten, wie aucli dem Statthalter, in 
dessen Bereich sich die Eisenbahn oder 
Eisenhahiist.'^ecke belindet, bekannt zu 
geben — dann der § 60 ebendaselbst, dem- 
zufolge diese Direction der Staatsver- 
waltunt; und di^m Publicum iretrenUber 
als Bevolbnächtigter des Vereities er- 
scheint, weichletzterer fClr alle Handlungen 
urui l'ntei hissnn'j^en tlie.>ei Direetinn eivil- 
re^iiliich veraalwu! theh hleibt, wahrend 
nebstbei die Mitglieder dieser Direction 
noch pcrsfkdich für alle auf den Eisen- 
bahnbetrieb Bezug habenden Hand- 
lungen und Unterlassungen verantworte 
lieh sind ferner die Bestimmung des 
§ 12 lit. j des Vereinsgesetzes vom 
26. November 1852, wonach nebst der 
zur Geschäftsleitung bestimmten Direc- 
tion auch ein Ausschuss der Vereins- 
mitgHeder aufgestellt werden konnte, 
welcher die Aufgabe hatte, fortwährend 
in die Gebarung der Direction Einsicht 
und auf die G^chäftsftthrung den in den 
Statuten näher bestimmten Einfluss zu 
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nehmen — und endlich die weitere Bestim» 

mung lit. 4' (.iessellxn Parai^v.iplKn, dass 
einmal in jedem Jahre eiiie Generalver- 
sammlung der Actieninhaber abgehalten 
werden k umc, um derselben über die 
GeschäftsflihruD^ und den Stand des 
Unternehmens einen ausfiihrlichen Bericht 
zu erstatten und Uber die Gebaning 
i^iechnung zu legen. 

Die Organisation derGeschiftsf&hrung, 
wie sie iti Jen Statuten der zu jener Zeit 
errichteten Bahngesellschaften tliatsäch- 
lieb "vorgesehen war, stimmte jedoch mit 
diesen gesetzlichen Bestimmungen keines- 
wegs allseitig überein. In den meisten 
Fällen wurde, abgesehen von der General- 
versammlung der Actionäre, welcher 
bestimmte, taxativ aufgezählte Gegen- 
stände zur Entscheiiiiing \ < i bclvaltcn blie- 
ben, die Oberleitung der gesellschaft- 
lichen An;;elegenheiten in die Hände 
eines aus einer grösseren Anzahl von 
Personen, meist aus Actionären des Unter- 
nehmens, gebildeten Körpers gelegt, 
welcher bald » Verwaltungsrath«, bald 
»Direction« benannt wurde und dessen 
Mit^'lieder trewvhnlich von der (leneral- 
versaunuiung auf eine bestimmte Zett- 
dauer lEfewählt wurden. 

Ausser diesem obcrleitenden \'er- 
wallungskörper wurde zur AustOhrung 
seiner Beschlösse und zur speciellen 
Fuhrung der Geschäfte tiaeh diesen Be- 
schlüssen noch bei sämmtlichen Gesell- 
schaften eine von einem oder mehreren 
facluiKiiuiiscli uxMldeten Oberbeamten 
geleitete und eisenbalmfachiich organi- 
sirte »Direction« oder »Administration* 
errichtet.*) 

iriiebei blieb es völlig unklar, welchem 
dieser beiden gnmdverschiedenen und 
dennoch /.um Theile gleich benannten, 
leitenden Factoren der gesellschaftitchen 



Eine cigcnthOmliche, von der obigen, 

sonst allgemein an ij:c wendeten vOilig ab- 
weichende GeschiUtsurganisation griff bei der 
Wiener Verbindungsbalut Plats, nachdem 
diese Bahnlinie vom Staate auf Grund Ver- 

traj^es vom 25. Januar I.S70 an die \'er\v.Tl- 
tui)!;jen der sechs grossen in Wien einmün- 
denden F.iscnbaliiKii verkauft worden war. 

Die sechs Kigeiithumsverwaltunf^en er- 
richteten nämlich mit Verlrag vom 2. Juli 1S77 
lUr den coDcessiousniässigen betrieb der 
Wiener Verbindungsbahn eine offeneHandels- 



[ Verwaltung die Function der > Direction c 

im Sinne der eitirten gesetzlichen Be- 
I Stimmungen und spccicU des § 59 der 
Eisenbahnbetriebsordnung vindicirt wer- 
den wollte, imd welches Mass der civil- 
und öffentlich rechtlichen Verantwortung 
darnach jedem dieser beiden Factoren 
in Gemässlieit jener gesetzlichen Be- 
stimmungen zuzumessen war. 
I So war beispielsweise der Staatseisen- 
bahngesellschaft concessionsmässig zu- 
gesichert, dass die strafgerichtliche Ver- 
antwortlichkeit für Handlungen oder 
Unterlassungen bei der Verwaltung und 
bei dem Betriebe nur die Bediensteten 
der Gesellschaft und keinesfalls die Glie- 
der des Verwaltungsrathes als solche 
treffen könne, und dass die civilgericht- 
liche Haftung und Verantwortlichkeit nur 
gegen die Gesellschaft als moralische 
Person geltend xu maelien sei und nicht 
aueli tjegen ihre MilglieJer [\ cr\vaUuiigs- 
räthe und Actionäre], die nur für ihre 
persönlichen Handlungen den alli^enieinen 
. Gesetzen unterworfen seien ; eine analuge 
Bestimmung enthielten sodann auch die 
Statuten dieser Gesellschaft, während die 
I Statuten der meisten anderen Bahn- 
I gesellschaften die Mitglieder der Verwal- 
' tungsrathskörpcr »nach Mass'^abe der für 
I Machtliaber geltenden gesetzlichen Be- 
I Stimmungen« und andere wieder »fOr 
statuteinvidrige Handlungenc verantwort- 
I lieh erklärten. 

I Mit dem Erscheinen des Handels- 

geset/lnielics vom 17. December 1S63 
I trat eine Klärung hinsichtlich der Stel- 
I long tmd Verantwortlichkeit dieser leiten« 

den gesellschaftlichen Organe wenigstens 
I in civilrechüicber Beziehung ein, indem 
I seither die unmittelbar von der General- 

versannnlung, und zwar fast durchgängig 

aus dem Kreise der Actionäre selbst, ge- 



geseltscbaft. Die FObning der Geschifte die- 
ser Bahn erfoicte durch ein regelmässig zu- 
samroentretencKS, aus bevollmächtigten Ver- 
tretern der sechs BahnverwaltungeUjEebildetes 

Verwaltunpse»)mite, dem für die Besorgung 

der administrativen Cieschiifte nach Jen He- 
schUissen des Clomitcs ein besoKletcr ALimirii- 
strator /ui S<jUe st.mJ, w.iineud der Betiieb 
auf der Wiener \ erbiudungsbahn paciitweise 
von den anschliessenden \'erwaltungen der 
^Udbahn und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
geführt wurde. 
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wählten VerwaltungsradiskOrper als das- 
jenige Gesellschaftsorgan anzusehen sind, 
welches im Sinne dieses Ggseues den 
Vorstand der Geseltsdiaft nt bilden bat, 

als solcher die Gesellschaft durch die 
von ihm in ihrem Kamen abgeschlossenen 
Rechtsgeschäfte direct berechtigt und ver- 
pflichtet, aber auch ein <xesi.tzlich jjcnau 
lixirtes Mass civilrechtlicher Verantwor- 
tung und Haftbarkeit zu tragen hat 

Nach den in ("cmässheit dieser 
set2hchen Bestimmungen umgeformten 
Gesellschaftsstatuten aller Privateisen- 
b.i1iriuritt.rn<.'linningen sollten von da 
ab in noch unzweideutigerer Weise 
die eigentlichen Eisenbahndirecttoncn, 
welche aus den eisenbahnfachlich vorge- 
bildeten und besoldeten Beamten der 
Geselbchaft bestanden, ntir die dem Ver* 
waltungsrathe strenge untergeordneten, 
zur fachgemässen Ausführung seiner Be- 
schlösse berufenen Organe darstellen, 
deren obersten leitenden Beamten ledig- 
lich das Recht eingeräumt war, den Sit/r.n- 
gen des Yerwaltungsrathes mit bciathcn- 
der Stimme beizuwohnen. 

In der Praxis blieben aber, wie vnm 
ersten Anfange an, so auch nach Jein , 
Erscheinen des Handelsgesetzbuches doch | 
die eigentliclieii, L-iscnbalnifaclilich ur^aiii- 
sirten Bahndircclioncn itdcr Administra- 
tionen die Seele der (ieschäftsfiöhrung 
bei den Privatbahnen; sie blieben nach 
wie vor dasjenige Organ, welches allein 
voll und unausgesetzt seine Thätigkeit 
den Interessen der Gesellschaft zu wid- 
men vermochte, welches allein den Ge- 
schäftsbetrieb des Unternehmens fachlich 
71 leitet! und /II nbcrwachcn in der l a^e 
war, und welches auch allein Über alle 
Vorgänge in der Verwaltung des Unter- 
nehmens stets iiiüerrichtet und im laufen* 
den sein konnte. 

Die Verwahungsrathskörper dagegen 
konnten auch nach dem K 
Handelsgesetzbuches vermöge ihrer Zu- 
sammensetzungund ihres seltenerenTagens 
in Wahrheit grüsstenthcils nur die Kunc- 
tionen eines verantwortlichen Aufsichts- 
rathes ausQben. 

Der Einfluss des \'er\\ altungsrathes 
auf die ganze Geschäftsleitung blieb na- 
tDrlich bei jenen wenigen Unternehmungen 
ein intensiverer, bei welchen er durch 



aus seiner Mitte bestellte, permanent 
tagende Comit6s und deren einzelne Mit- 
glieder einen fortgesetzten Einblick in 
den Gang der Geschäfte nahm; es ge- 
schah dies namentlich bei Gesellschaften, 
bei welchen die oberste Spitze der fach- 
lichen Administration eine zweitheilige 
war, indem je ein leitender Oberinraniter 
den administrativen und den technischen 
Dienstzweigen vorstand, so dass die Ein- 
heit der Verwaltuiijj erst im Verwaltung»* 
rathe verkörpert wurde. 

Eine solche Zweitheilung der ober- 
sten fachlichen Geschäftsleitung bestand 
insbesondere bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, die auch während dieser dritten 
Periode im wesentlichen ihre ursprüng- 
liche, schon oben Seite 129 ff. be- 
schriebene Geschaftsorganisation bei- 
behielt.*) 

Atis anderen Gründen und mit an- 
derer Wirkung kam eine ähnliche Zwei- 
theilung noch bei solchen Bahngcsell- 
schaftcn dieser Periode vor, deren Be- 
triebsnctit weit abseits von dem statu- 
tarischen Sitze der Gesellschaft gelegen 
war. 

lici Bahngcsellschaften dieser Art, 
wie bei der böhmischen Westbahn, der 
irarlbergerbahn, der mäliri sehen Grenz- 
baiiii, der Erzherzog Aibrechtbahn und 
anderen wurde regelmässig am Sitze der- 
selben, welcher sich in den meisten Fällen 
statutarisch in Wien befand, eine mehr 
oder minder ausgebildete Centratverwal» 
tungsstelle [Gencralsecretariat] und über- 
dies an einem Hauptorie längs der Be- 
triebsstrecke eine nach den nothwendigen 
Dienstzweigen fachlich organisirteBetriebs- 
direction gebildet. 

Bei den meisten Privatbahngesell- 
schaf'en ilioscr Periode, darunter mit 
Ausnahme der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn sämmtliche grossen Gesellschaften 
jener Zeiten, wie insbesondere die öster- 
reichische Staatseisenbahngesellschaft, die 
SQdbaiingescUschaft, die Elisabeth-Bahn» 



♦) Erst nach ihrer N'cuconcessionirung 
im Jahre 1SX5 pinf; auch die (iesellschaft der 
Kaiser Ferdinands N' rvilMhn zu dem Systeme 
der einheitlichen f K'ili^hen LeituD<i der Cle- 
schälte durch ^^ir.tii (. »eueraldircctor über, 
dem aUe Ueschäftszweige gleichmäs»ig unter- 
stellt wurden. 
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die Carl Ludwig - Bahn , Lemberg- 
Czernowitz-Jassy-Eisenbahü} dann später 
die Kaiser Franz Josef^Bahn, die Oster^ 

reichische Nordwcstbabn , die Kronprinz 
Kudof-Bahn und andere, stand dagegen 
dem \' erwaltungsrathe ein einziger statu- 
tarisch zur Ausführung seiner Beschlüsse 
und zu seiner Bcrathung bestimmter lei- 
tender Oberbeamter mit dem Titel >Ge- 
neraldireetor« oder »Director« gegen- 
über. 

Diese Gcncraldiiccloren und Direk- 
toren vereinigten, da ihnen sämmtliche 
Dienstzweige gleichniässi;^; nnter<?trindv ii. 
an sich eine bedeutende Machttiilie in 
ihrer Person; die meisten derselben ge- 
wannen ;ibt*r, ni^j^esichts Jcr geschilderten 
Verhältnisse sowie Dank ilirer persön- 
lichen Energie und ihrem fachlichen 
Wisiscn nnd Können, gegenüber dem 
ihnen Übergeordneten Verwaltungsralhe 
bald den b^tinimenden Efaifloss auf die 
weitere Gestaltung der ninf;e bei den 
von ihnen geleiteten L nternehmiingei». 

Es muss zugegeben werden, dass 
dieser Zustand in der ^ros'^i.ii ^^t hrzahI 
der Fälle nicht zu L'uguasteu der be- 
treffenden Unternehmungen ausschlug, 
indem es n thatkriiftigen Benuihutigcn 
dieser Mäuner [siehe die Abbildungen 
einiger der hervorragendsten der leiten- 
den Eisenbaliii Jircctoren dieser I'eriode 
auf dem Gruppeubilde 14 sowie auch 
im I. Bande, i. Theil, Seite 319 und 327, 
daim im 11. Bande, Seite 33], unterstützt 
durch die leichtere Beweglichkeit der an 
kern hierarchisches System <;t.lmndenen 
gesellschaftlichen V'crwaltungsform, ge- 
lang, nicht nur überhaupt den österreichi- 
schen Eisenbahnbetrieb auch in dieser Pe- 
riode Uli einer achtunggebietenden Höhe 
zu erhallen, sondern aucli die Prosperität 
ihrer Unternehmungen, soweit es die Zeit- 
verhältnisse ermöglit !itL n, günstig zu ent- 
wickeln, dertjcstalt. tlass die Namen der 
meists-u dies«.! Ducctoren immerdar in 
rühmlichster Weise mit der Geschichte 
der von ihnen geführtt-n rnternehmtUlgen 
verbunden bleiben werden. 

Die innere Dienstesorganisation der 
fachlich organiüirten Gentralverwaltungs- 
stellen [Directionenj, welche den mit der 
Leitung des Geschäftsbetriebes betrauten 
Oberbeamten unterstellt waren, beruhten 



bei sämmtlichen Bahngesellschalten durch- 
gängig auf dem Principe der ungetheil- 
ten persönlichen Verantwortlichkeit, in- 

; dem die Macht der leitenden Directoren 
eine nach unten vollkommen imbeschränkte 

, war, und dieselben insbesondere in keiner 

I Weise etwa an das collegiale Votum der 
ihnen untergebenen Kessortvorstände 

I gebunden waren. 

I Bei einigen der grOssten Prixatbahn- 

' Unternehmungen, wie insbesondere bei 
der Staatseisenbalin^^esL'll.schaft, der .Süd- 
I bahngesellschaft imd spater auch bei 
der Oesterreicliis^-lKii Nnrdwestbahn, 
wurden innerhalb der Cculralverwaltungs- 
I stellen, in Unterordnung unter den Ge- 
, neraldirector für die einzelnen Haupt- 
' dienstzweige besondere Directiouen er- 
I richtet, deren Vorständen im Wege der 
Delegation innerfuil!> des ihnen znrrc- 
, wiesencn Geschäfts kreiscs im bestimmten 
I Umfange ein »elbständiges Entschei' 
dur]<;srecht unter ihrer eigenen Verant* 
, vvortlichkeit übertragen war. 
I Ja, bei der erstgenannten Gesellschaft 
wurden zu r?eL;inii der Siebziger iahre 
I unter der auf diese Art der General- 
I direction unterstellten Betriebsdirection 
in gleicher Weise noch weitere Sub- 
1 direclionen, und zwar für Verkehr und 
I commerziellen Betrieb, für Maschinen- 
wesen und für Bahnerhaltung gebildet, 
i i3ei den übrigen Gesellschaften kam 
) den einzelnen Dienstvorständen m der 
Eigenschaft blosser Referenten mehr 
I oder minder nur eine consultative 
! Stimme zu. 

Was die Gruppinmg oder besser 
Scheidung der einzelnen Dienstzweige 
bei den Centralverw-altungsstellen der 
Bahnunternclimungen betrifft, so tindet 
i sich belli. ilic bei allen Gesellschaften, als 
i durch die N'itm der verscliiedcnen 
Ageniien Min seihet gegeben, die Schei- 
I dviU'Z derselben nach Anq,e!c<:;^cnheiten 

aj des Secretariales, zu wtlelicai die 
I Personal- und Kechtsangelegenheiten 
und die sinistlueri A^^enden der allge- 
meinen Verwaltung zahlten, 

/jj des Bau- und Bahnerhaltungs* 
sowie Bahnautsielitsdienstes, 

c) des V'erkelirs- [Stations-, Zugs-] 
I dienstes einschliesslich des Telegraphen- 
I dienstes, 
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d) dt> Zu^örderungs- und Werk- 
stättendienstes, 

e) des commerzieDeii, das bt Tarif- 
Dienstes und 

J) deä tinauziellen, das ist ßuch- 
haltungs« und Cassadienstes. 

nr.'issere Verschiedenheiten bestan- 
den nur 

g) bez(Sfflich des Personen- und Gflter- 

cxpediti 'liMÜcii-tcs, Jcr bei einer Reihe 
von Unternehmungen mit dem Verkehrs- 
dienste, bei anderen mit dem commer- 
zicllen Dienste vereinigt und hei anderen 
wieder selbständig gestellt war, femer 

h) bezütrlichdesControIdienstes, beste- 
hend aus der Einnahmen- [commerziellenj 
und der Ausgaben-[technischenj Controlc, 
welcher, wie insbesondere beiderSfldbahn, 
Kaiserin Elisabeth-Bahn und anderen, von 
den Fachdiensten abt;etrennt, den übrij^jen 
Abtheilungen als eine selbständige, dem 
leitenden Director unmittelbar untergeord- 
nete Abtheilung gegenübergestellt war, 
oder aber, wie insbesondere bei der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, den Hauptdienst- 
zweigen, getrennt nach dei.seüuti, als 
Hilfsdienst zugewiesen wurde, cnJiKh 

i) bezüglich des Materialdienstes, be- 
stelle lul .u;«- utin M .itcrialhcschaffungs- 
dienste und der Materialverrechnung 
und Controle, welcher bei einer Reihe 
vfin Unturnehmiin'^fn eine sc!l>>t:iiuli^-t', 
auf alle Dienstzweige sich erstrcckeiuie 
Abtheilungr bildete, bei anderen Unter- 
nchnuin^^eii wieder auf die ein/einen 
Kachabtheilungen aufgctheilt und den- 
selben zur Besor^ng fttr den eigenen 
Dienstzwctf^ flbcrlassen war, und bei an- 
deren L'nternehumngcn endlich, wenigstens 
soweit es sich um die Beschaffung han- 
ilk ltc. ( inem Fachdienstzweige, nieist dem 
Werkstättendienste, zur Besorgung auch 
fflr die anderen Dienstzweige flberwiesen 
wurde, w ilirend sodann die »Material- 
vcrreclumng und Controle mit der allge- 
meinen Ausgabencontrole vereinigt war. 

Hei mehreren der grossen Bahnver- 
waltungen wurden, wie bereits angedeutet, 



'i Nur hei einiiiirn wenigen Untcrneli- 
iiiuiiucn, wie heispielswcisc in Jcr erstcren 
Zell Ihm der K.iiNer rr.iiiz Jnset Hahn, war 
der Zu^;I^•^rderull^^sdlenst getrennt vom Werk- 
st.ittend:t. listc und vereinigt mit dem techni- 
schen \'erkehrsdienstc. 



die in Vorstehendem aufgezählten einzel- 
nen Dieustzweige, je nach ihren näheren 
Beaiehangen sueitüuider, su grösseren 
Gruppen [Directioncn, SIectionenl ver- 
einigt ; doch walteten m dieser Beziehung 
nicht nur zwischen den einzelnen Bahn« 
verwaltun^eti. sMiiJem seihst bei ein i;nd 
derselben Babnverwaltiuig in verschie- 
denen Zeitpertoden grosse Verschieden- 
heiten vor, auf w eiche iiälicr einzugehen 
hier zu weit fuhren würde, und zwar 
dies umsomehr, als hiebei nicht immer 
nur die erwähnten fachlichen Momente 
ausschlaggebend waren, sondern häuhg 
auch Rä<^ichten auf persönliche Quali« 
täten mitspielten. 

In Ansehung des executiven Betriebs- 
dienstes zeigt cÜese Periode fast bei allen 
Eisenbahnunternchmungen den gleichen 
Entwickhmgsgang dahin, dass, bei den 
einen früher, bei den anderen später, von 
der noch m Jer /weiten Periode allge- 
mein und insbesondere auf allen Staats- 
bahnlinien bestandenen Emrichtung der 
sogenannten Sections- und Platzingenieure, 
deren Wirkungskreis sich zugleich auf 
den Bahnerhaltungs- und Bahnaufsichls- 
dienst, w ie auch auf den techni>eliev. 
Verkclir-MÜenst erstreckte, und welchen in 
den Stationen die Organe des Pcrsoneii- 
und GttterexpeditionMlienstes selbstän- 

LTegenüberstanden, abgegangen wurde, 
und dass fUr jeden der Hauptzweige dt:s 
executiven Betriebsdienstes, das also 
für den Bahnerhaltungs- und Bahnauf- 
sichtsdienst, für den Stations- und Falu- 
dienst sowie für den Zugfbrderangs- und 
den Werkstättendienst, eiL^ene, von ein- 
ander unabhängige Organe geschaffen 
wurden, wobei speciell beim Sfations» 
dienste nutnnehr durchwegs der technische 
Verkehrsdienst mit der Personen- und 
GQterexpedition zu einer einheitlichen 
Stationsleitung verschmolzen winde. 

Bei vielen grösseren BalinuntODchmun- 
gen bestanden zwischen den untersten 
Organen des executiven Dienstes, als den 
Bahnerhaltungssectionen, Stationen und 
Heizhäusern, und der leitenden Central* 
stelle für die besondere Ueberwachung 
des Dien.stes in bestimmten grösseren 
Bezirken Zwischendienststellen, als Bahn- 
erhaltungs-, \'erkehrs- und ZugfÖrde- 
rungsinspectorate oder Abtheilungen. 
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In der .Mehrzahl der Fälle warm die 
untergeordneten Organe jedes der ange- 
führten Zweige des executiven Betriebs- 
dienstes in centralistischer Weise der lei- 
tenden Centralverwaltunjjsstelle, bezie- 
hungsweise der correspondii enden Fachab- 
theilun^ Ucr letzteren direct untergeordnet. 

Nur bei grösserer hntleger.heit der 
Betriebsstrecken von dem Sitze der lei- 
tenden ( -entralverwaltungsstelle ergab 
sich das Bedürfnis einer Decentralisatiop. 
des Dienstes ; in solchen Fällen wurde, 
wie beispielsweise bei der Karl Lndwig- 
Bnhp, der T.crnber^ ('zcrnd witzer Bahn, 
der Kronpnn/ Kudolt- Hahn, dann beider 
Tiroler Linie der SüdbahngeseUschait vor 
KrntTming der Pustcrthalbahn. nn einem 
Hauptorte längs der Betriebsstrecke fUr 
die unmittelbare Leitung des Dienstes auf 
derselben eine der Centralverw:ilttin<^s- 
stcUe in Wien untergeordnete Dienststelle 
[Betriebsdirection] orichtet, deren Wir* 
knnpskreis sich auf sämmtliclie Zweige 
des Dienstes erstreckte. 

Ais Beispiel einer ebenso einfachen wie 
bil'ii,reii, strenif ceiitralistisch aiif^rfhan- 
ten Dienstesorganisation einer grösseren 
Privatbahngesellschaft folgt in Abb. 15 

der Aiulruck einer im Ntuseuni der 
österreichischen Eisenbahnen autbewahr- 
ten schematischen Darstellung der bei 
der Kaiser Franz Josef-Balm iiacli ihrer 
Bauvollendung im Jalire 1873 in Wirk- 
samkeit gestandenen Dlensteintheilung. 

Die Institution der Directoren- 
conferenzen. Es ist hier der Platz, noch 
der besonderen Einriditung der >Con> 
ferenzen der österreichischen Eisenbahn- 
directoren* zu gedenken — einer Institu- 
tion, die in dieser III. Periode allmählich 
eine grosse Bedcutimg gewann, da sie, 
auf freier Uebereinkunft der Bahnverwal- 
tungen beruhend, in dieser Zeitperiode, 
während welcher der Betrieb der öster- 
reichischen Eisenbahnen in den 11 iruieii 
einer grossen Anzahl selbständiger L lUcr- 
nehmungen lag, einen jener Factorcn 
bildete, welche für die ^ i w Inschens- 
werthe Einheitlichkeit ia d^r Abwicklung 
des Eisenbahndienstes innerhalb der 
Grenzen des 'ganzen l\eiches wirkten. 

Schon seil dem üc^^ijuie derSccliziger- 
jahre waren die Directionen der Privat- 
bahnen su wiederholten Malen zu Con- 



ferenzen zusammengetreten, um in wich» 

tigen Fra«;en, die ihre Interessen gemein- 
sam berührten, ein einheitliches Vor- 
gehen zu erzielen. 

Aber erst zu Bey^inn der Siebziger- 
, jähre bildete i>ich aus der Uebung der 
I sechs an der Verwaltung der Wiener 
Verbindungsbahr: tlieilnehmenden Ver- 
waltungen [vgl. Seite 238], bei Gelegen- 
heit der Sitzungen des bezüglichen 
Coniit^s .iiich andere allgemeine Eisen- 
bahnangelegeiihcilen zu besprechen, zur 
Befriedigung eines in dieser Bezidrang 
als dauernd erkannten Bedürfnisses die 
; noch heute bestehende Institution der 
I »DirectcHnenoonferensen« heraus. 

Es wurde für diese Conferenzen, 
I deren erste Anfang Februar 187 1 in 
I Wien abgdialten wurde, alsbald eine feste, 
in den späteren Jahren melirnial«; abgjeäll- 
. derte Geschäftsordnung gcschaften. 
I Nach derselben werden die Geschäfte 
dieser ('r)tiferenzen und der X'nrsitz in 
I denselben nach einem ursprünglich halb- 
' jährigen, aber schon seit einer Reihe von 
I Jahren einjährigen Turnus abwechselnd 
< von den grossen in Wien domicilirenden 
I Bahn Verwaltungen geführt 

Die (Konferenzen werden nach Mass- 
gabe des vorhandenen Herathungsstoffes 
regelmässig ein Mal im Monate und 
ausserdem noch im Falle der Anmeldung 
besonders dringlicher und wichtiger Gegen- 
stände abgdialten. 

Die Directorenconferenz nimmt die 
nach der fe-<r:estellten Tagesordnung 
zur Berathuiii; u^i m^^enden Gegenstände 
entweder sofort in Behandlung oder weist 
j dieselben vorerst einem ständigen oder 
I ad hoc einzusetzenden Comiti zur Vor« 
berathung und .Antragstellung zu. 

.Ständige Comites bestanden anfäng- 
; lieh vier, und zwar für Tarifangelegen- 
j heilen, für die Manipulationsangelt •^en- 
heiten, für die Wager.circiil ation und end- 
lich für Verkelirsariij,eki;euheiten ein- 
vciiliesslich der Unfallevidenz. Im Laufe 
der Jahre knnien nneh hinzu die .ständi- 
gen ("oniilcs lür leehnische Angelegen- 
heiten, für Controlaii^d i -t nheiteri, für 
Rückvergütungsangelegenheiten und für 
niclit tarifarische Fahrbegünstigungen. 
Für die in den Directorenconferenzen 
I zur Feststellung der vorwaltenden An* 

|6* 
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schauung vorzunehmenden Abstimmungen | 
hatte ursprünglich jede der vertretenen : 
Bahnen ehie Stimme. Später wurde die | 
jeder der vertretenen Directionen ge- j 
bührende Anzahl von Stimmen nach 
Massgabc der Länge der ihrem Betriebe 
unterstellten Linien nach einem geschäfts- { 
ordnunrrsmMssig festgestellten Schlüssel 
bestimmt. 

Gegen die in der Directorcnconferenz 
angenommenen Anträge wird tkn ein- ' 
zehien Bahndirectionen binnen bestimmter ; 
Frist ein Einsprachsrecht gewahrt. 1 

Ausser diesen (Konferenzen der i^ter- ' 
reichischen Eisenbnhndirectoren bestan- j 
den auch noch und bestehen noch jetzt , 
niif Grund einer ähnlichen Cieschäfls- 
urdnung periodische gemeinschaftliche 
Conferenzen der Osterreichischen und 
ungarischen sn^\'ie nnch bosnisch-herze- 
gowmischen Eisenbahndirectoren. 

Akbald nach Entstehung der Direc- 
torenconferenzen nahm auch die Regie- ' 
rung zu denselben Stellung. 

Nachdem diese Institution ^mäss j 
ihrer wcscntliclien Bestimmung mir ge- 
eignet war, die Regierung in ihren aut 
die Wahrunj^ der Einheitlichkeit des 
Eiseiil-i, ihn Wesens gerichteten Bestrebun- 
gen zu unterstützen, konnte die letztere i 
diese Einrichtung ihrerseits nur freudig j 
begrüssen. Sie nahm daher auch nicht , 
nur stets in allgemeinen Fragen des i 
Eisenbahnwesens gerne von diesen Direc- ' 
torenconferenzen ausgehende Anträge ent- 
gegen, sondern sie liebte es auch selbst 
häufig und liebt es noch heute, in Fragen, 
die alle Bahnen gemeinsam berühren, 
vor der von ihr zu treffenden ^'eti■ügung 
die gutachtliche Aeusserung der Üircc- 
torenconferenz einzuholen. I 

\ e u e r i i e h e Ii. r h a u u n g v u n 
Eisenbahnen auf Kosten des 
Staates; !•! r r i e h t n n c i n e t H i - 
r e c t i o n t ü i S i a a t s c i s c n b a h n - 
bauten. Bald nach derMaikatastrophedes ', 
Jahres 1S73, und wohl zum grossen 
Theile infolge derselben, begann hi 
Oesterreich von neuem die Staatsbahnidee 
zu erwachen. Nicht aber mittels einer 
gross angelegten, direct auf die Aende- 
rong der staatlichen Eisenbahnpolitik , 
gerichteten Regierungsaction trat sie auf ] 



den Plan, sondern nur schrittweise, von 
leisen und schüchternen Anföngen aus, 
und zwar als Sanirungsmassregel für 
die durch die grosse wirthschaftltche 
Krise herbeigeführten traurigen Eisen- 
bahnzustände vermochte sie allmähUch 
wieder an Boden xa gewinnen.*) 

Das erste Momep«^, das z« diesem 
Wandel der Dinge Anlass gab, war die 
Thatsache, dass infolge des nach der 
Katastrophe des Jahres iS-j? noeli dnreh 
einige Jahre verbliebenen schleichenden 
Krisenzustandes und der durch denselben 
bewirkten vollständigen Erlahmung des 
Speculationsgcistes selbst für solche neue 
Bahnen, die im volkswirthschaftlichen 
Interesse des K'eiches und der Länder 
dringend erwünscht erschienen, trotz in 
Aussicht gestellter weitgehender staat- 
licher UntcrstfUzung, keine Concessions« 
Werber zu linden waren. 

Aus diesem Grunde sah sich die 
Regierunij; im Jahre 1874 über die 
ihr ertheilte gesetzliche Ermächtigung 
veranlasst, einige seit längerem aus 
liöliLTen staatlichen Rücksichten in ver- 
schiedenen Theilen des Reiches ge- 
plante Eisenbahnlinien auf Rechnung 
des .Staates auszubauen. Ks waren dies 
die Eisenbahn von Tamow nach Leluchöw 
in Galizien, dann die fotrianer Bahn von 
Diva^a nach Pola mit der Abzweigung 
von Canfanarn nach Rovigno und die 
Dalmatiner Bahn von Spalato nach Sehe- 
nico mit der Abzweigung von PerkoNic 
nach Knin, zu welchen drei Eisenbahnen 
sich noch als vierte, um der Xothlage 
der betreffenden Gegend abzuhelfen, da- 
her als reiner \othstnndsbau. die Rakonitz- 
Protiviner ßalui in iiühinen ji;csellte. 

Im Laufe der nächstfolgenden Jahre 
kamen auf gleiche Weisi , nachdem vom 
Reichsratlie die ihm von der Regierung 
vorgelegten Projecte fDr den Ausbau der 

*) Eine ebcnsti anrep;end geschriebene, 
wie von voller Bt h er rst Innig des Stoffe*; 
zeujjendc historische Studie über das W'ieder- 
erwachen und die neuerliche Ausbreitung der 
Staatsbahnidee in Oesterreich und über die 
diesem Wandel zu Grunde lie);enden tieferen 
Ursachen bietet, dem Laufe der bezaglicheo 
Parlamentsverhandlungen folgend, Dr. Josef 
Kaizl in seiner Monographie: Die Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen in Oesterreich, 
Leipzig 1885. 
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bcidengrossen Hauptbahnen Tarvis-Predil- 
Görz und Innsbruck-Arlberg-Bhulcnz ab- 
gelehnt wurUca waren, nur noch die 
Eisenbahn von Tarvis nach Pontafel, 
die I^onauuferbahn in Wien sowie die 
Secundärbahnen Erbersdort'-Würbcnthai, 
Ktieg«dorf • ROmerstadt, Mürzzuschlag- 
Neuberj^: und Unter- Draulnirg- Wolfsberg 
zur Erbauung auf Rechnung des Staates. 

NfttOrlich erforderte die Thatsache der 
Wiederaufnahme des St.iaNeisenhahn- 
baues alsbald zu seiner Durchführung 
besondere dienstesorgamsatorische Vor- 
kehrunt,ren. 

Anfänglich war beabsichtigt, diese 
Eisenbahnbauten in Ermanglung eines 
anderen ;:;eeigneten Or^^anes durch die 
Bauabtheilung der Generalinspection der 
ISsterreichtschen Eisenbahnen ausAlhren 
zu lassen ; aus diesem Anlasse wurde 
dieselbe, wie bereits erwähnt, zur Er- 
zielung einer grösseren Gesdi9ftsverein- 
fachung und Geschäftsbeschleunigung, 
unbeschadet der Fortdauer ihrer Func- 
tion als controlirendes Bauorgan der 
Generalinspection, zugleich in der Eigen- 
schaft eines Ministerialdepartenients für 
den Bau der Staatseisenbahuen iu das 
Handelsministerium einbezogen. 

Die ( j jinliiiiiruii^ dieser {leiden Func- 
tionen war jcduwli nur cm durch den 
Drang der Verhältnisse für den Augen- 
blick ;^cbotencr Nothbehelf, der sich 
schon aus dem Grunde auf die Dauer 
nicht aufrechthalten Hess, weil dabei in 
principiell unzulässigerWeise Ausfüiirungs- 
und Ueberwachuugsorgane des Eisen- 
bahnhaues in eine und dieselbe Behörde 

Zus'ammcntielen. 

Aus diesem Grunde und da die 
Regieninur bei den Verhältnissen des 
Geldmarktes crkLniien iniisste, dass auch 
weitere aus handelspolitischen oder son- 
stifren staatliehen Interessen vorzuneh- 
nelitnende H.ihnbauten in den n.'icbsten 
Zeiten nur aut vStaatskosten zu bewerk- 
stelligen möglich sein würden, fiisste 
sie die Errichtung einer eigenen Staats* 
eisenbahabaudirection ins Auge. 

Dieselbe sollte jedoch nur als provi- 
sorische Institution für die Dauer, als 
die Staatsverwaltung wirklich Eisenbahnen 
zu bauen hatte, bestehen; daher sollte 
sowohl der Baudirector, wie auch das 



I ihm unterstehende Personal, soweit ihm 
nicht vom .Ministeriinn definitive Beamte 
, zur Dienstleistung zugewitsen werden 
; konnten, nur in provisorischer Eigen» 
' Kcbaft, gegen zu bedingende Kündigung 
, aufgentimmen werden. 
' Das \'erhaltnis der zu errichtenden 
Eisenbahnl>andirectii m zu der General- 
inspection war analog demjenigen der 
> Baudirection einer Privatbahn zu der 
I letzteren gedacht. Die Ccncralinspection 
sollte die von der Staatseisenbahnbau- 
direction verfaasten BattentwQrfe zu prüfen, 
die von ihr auszuführenden Bauten zu über- 
wachen und in Betreff derselben auch 
die Begehungrs» tind sonstigen Commis- 
sionen wie bia allen anderen Bahnen 
vorzunehmen haben. 

Auf dieser Grundlage unterbreitete 
Handelsminister von C h 1 u m e c k y unterm 
1 1. August 1875 zugleich mit seinen be- 
reits besprodienen Vorschlägen in Betreff 
der Reorganisation der Generalinspection 
dem Kaiser den Antrag auf Errichtung 
einer Direction ftr Staatseisenbahnbauten, 
welchem denn auch mit derselben kaiser- 
lichen Entschliessung vom 16. August 1875, 
mit der die Reorganisation der General- 
inspection bewilligt worden war, die Ge- 
nehmitnin'^ zuthcil wurde. 

Zinn Dircctor für die Staalscisenbahn- 
bauten wurde hierauf von C h 1 u m e c k y 
auf Grund der ihm mit derselben kaiver- 
Hchen Entschliessung ertheiltcii Ermäch- 
tigung mittels Dienstvertrages der Bau- 
director der ungarischen Ostbahn, Julius 
Lott (siehe Abb. 126, Bd. I, 2. Theil, 
Seite 383] berufen. 

Kinc besondere Dienstnrdnun'^ rcc^eUe 
j die Stellung und den Wirkungskreis der 
j neuerrichteten Direction fllr Staatseisen- 
, bahnbauten. 

In dieser Dienstordnung wurde die 
(genannte Behörde als eine selbständige, 
dem Handelsministerium unmittelbar 
. untergeordnete, technisch-administrative 
I Behörde bezeichnet, welche zur Leitung 
, und Besorgung aller den Staatseisen- 
j bahnbau betretenden Angelegenheiten 
j und zur Vollziehung der in dieser Hin- 
sicht von dem Handelsministerium ange- 
ordneten Massnahmen berufen sei. 

Der an die Spitze dieser Behörde 
gestellte Director wwde für die gesammten» 
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seiner r.Lltun;:^ anvertrauten tcchin"sc1ien 
und administrativen Geschäfte, mit in- 
b^riff jener der GnindanlOating, ver- 
antwortlich crkl.'lrt.*) 

Zugewiesen wurden dem Baudirector, 
abgesehen von seinem durch den Han- 
delsminister bezeichneten Stell\ ertreter, 
insbesondere noch ein rechtskundiger 
Referent, ein besonderes Rechnung^depar- 
tement und die mit der Grundeinlösung 
von Fall zu Fall betrauten Organe. 

Der executive Baudienst wurde aber 
in dieser Zeitperiode gnmdsätzlich anders 
und weitaus formaler, als iu den Zeiten 
des ehemaligen Staatseisenbahnbaues in 
den Vierziger- und FOnfzigerjahren, nämlich 
in der Weise organisirt, dass für die Durch- 
führung der von der Bauabtheilung der 
(ieneralinspection der österreichischen 
Eisenbahnen, und naeli Jer Errii.-hlunt:j der 
Direction für Staatscisenbaiiiibauten von 
dieser, zum Zwecke der BauinangritTnahnic 
für nöthig erachteten und anzuordnenden 

*) Dem Handebiaiaistferiam blieben nach 
dieser IMenstordiiang in Ansdiunj^ der 
Aj^enden der Staataetsenbahnbaudirection nur 

vorbehalten: 

die Zutlu iliiiii; sowie die Abberufung 
aller definitiven UeaiJilen, die FrnL-timni T und 
EntlassunK aller provis. inseheii HL:.itiUen, 
deren Monatsgehalt den ÜcltHf^ v«>n 125 fl. 
aberschritt; 

die Bewilligung jedes Urlaubes an den 
Directör und seinen Stellvertreter sowie von 
Urlauben an das Übrige Personal der Direc* 
tion in der Dauer von mdtr als vier Wochen; 

die Ertfaeilung von Belohnungen und 
Aushilfen: 

die ( ienehmigunii Jer n.mpr. lii-tte ; 

die Gcnehmipunii licrdea Ui;crlau>SLhre-i- 
bungen zu GrunJt zu legenden Bcdinuun^rii, 
Pläne, Bediognishette, Preislisten u. s. w.; 

die Kntsaieidungen Ober die Offert« 
annahmen ; 

die prindpielle Bewilligung zur Betretang 
des Accordweges durch die Direction fttr 
die Vergebung kleinerer Bauherstellungen 
und Lieferungen bis zum Maximalbetrage 
von 20.000 fl.; 

die Zustimmung»» Anleitung von Regie- 
arbeiten: 

die \'eririittlung des GL'SLl-..ifls\ t:ikehrs 
der Baudireclion mit den andercik .\iiiji»Cerien 
und sonstigen Centralstellen; 

die Genehmigung zur Einleitung von 
Rechtsstreiten und xur Abstehung von den- 
selben; 

die Gendimigung der Voranschläge und 
Dotationen; 

die Genehmigung derSehluasabrechuun- 
gen mit den Untemebmem und Lieferanten. 



Vi »rbcrcitunfjcn \md Erbebnn£fen, namcnt- 
I lieh aber für die directc Leitimg und Ueber- 
wachung der Bauarbdten an Ort und 
Stelle selbst, sowie für die Ausübung aller 
. damit verbundenen technischen und ad* 
ministrativen GeschBfte nunmehr eigene, 
! immittelbar auf den betrefTciulen Rau- 
I linien exponirte Dienststellen errichtet 
I wurden, welche zuerst »k. k. Bauinspecto- 
I rate« und später »k. k. Eisenbahnbau- 
leitungen« benannt wurden und deren 
Stellung und selbständiger Wirkungskreis 
ein für allemal dureli i>esondere Dienst« 
vorschritten geregelt war. 

Zur Uebenrachung der Banausf&hrung 
innerhalb bestimmter Baustrecken wurden 
in Unterordnung unter die Eisenbahnbau» 
leitungen nach Erfordernis »Bausectionen« 
und in Unterordnung unter diese für noch 
kleinere Baustrecken »Bauführungen« er- 
richtet, deren Wirkungskreis gleichfalls 
durch besondere Vorschriften geregelt war. 

1 )ic C t i.mieinlösungsangelegenheiten 
wurden einetn eigenen Grundeinlösungs- 
conmiissär zur Besorgung unter Mit- 
wirkung des Bauleiters nach den hiefür 
I aufgestellten besonderen Vorschriften übcr- 
I tragen. 

IMr die Rechnungsgesclsäfte wurde 
' der Bauleitung ein Rechnungsbeamter bei- 
I gegeb«!, wekher dem Bauleiter unter« 
geordnet war. 

Die bautechnischen Geschäfte der Eisen- 
bahnbauleitungen umfassten im wesent« 
liehen : 

(/) die Tracirung; 

b} die Vorerhebung zur Verfassung 

I der Bauprojccte ; 

cj die Verfassung der Bauprojccte 
selbst nach den diesfalls bestandenen Vor- 
schriften ; 

äj die vollständige Ausführung der 
technischen Elaborate fBr die Grund- 
erwerbung, Gebrmdecinlösung und feuer- 
sichere Hcrstelltmg und die rechtzeitige 
Uebergabe der Elaborate an den Grund* 
einlttsungscommissär ; 

() die Ausfülirung des Unter-, Ober- und 
I Hochbaues imd aller sonstigen, zur Vollen- 
dung der Bahn nöthigen Herstellungen; 

f) die Abschliessung von Hand- 
accorden und Lieferungen fQr kleinere Bau- 
herstellungen und Ausführung einzelner 
Arbeiten in Regie, soweit selbe nicht 
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durch Verträge in vorhinein gesichert 

und geregelt waren ; 

g) die Aufstellung und rechtzeitige Vor- 
lage der Elaborate über Zahl und Stellung 
der Wrichterhäuser mit Rücksicht auf das 
angewendete Signalisirunji^systcm ; 

/() die Aufstellung des Bedarfes an 
allen nothwendigen Obcri-i.iu- und sonstigen 
besonders beigestellten Malurialien mit 
Rflcksicht auf ihre Menge und Qualität ; 

1) die Auf>fellung der Redarfsausweise 
aller für die Kinrichtung der Bahn noth- 
trendigen Mobiliar- und AusrOstungs» 
gegenstände ; 

ik) die Verfassung und Evidenzhultung 
eines Situationsplanes und eines Längen- 
pri'riles mit Rücksicht auf den jew t:iliü,cn 
5taiid der Gruiideinlösung, auf eventuelle 
Trace* und Nivelleteanderangen sowie 
auf Aenderun^^cii an den Bestimmungen 
des politischen Begehungsprotokollcs j 

t) die F^rOfung und Ueberwacbung der 

*\ XHr höheren Entscheidung waren ün 
einzelnen vorbehalten: 

«) die von der Bauleitung gepflogenen 

h\ alle tür die 1-a h.iuiiiiL;, l'anric!it\inc; 
und AiisnlstunL^ tlt-r Halm ii'itliw >. 11 Ji^cn 
Delailprüievte.Nuniialita.Kosltiuoransclii iijL- 
und Verträge, wobei der Hauleitcr verpiliclitct 
war, die geeigneten X'orla^en mit Bezug auf 
den in Aussicht genommenen Beginn der 
Bauausführung oder der Lieferung der 
Einiicbtungen etc , sowie auf den festge- 
setzten VoUendungstenniD rechtzeitig zu er- 
statten; 

c) der Abschluss von Accorden über 
Bauherstellunucn. bei welchen der Kosten- 
bctra<j Jls \ tiij>taiKiiL;cn t iegenstandes 2000 fl. 
übcrichrilt . uJcr w ihei die genehmitjten 
MaximalprcisL s^lirittcii w urdcii, d.mn 

die Vereinbaruiii; neuer in der Prcistäbelle 
nicht vorgesehener Einheitspreise mit der 
Unternehmung; 

{/) Abweichungen von der in den geneh« 
niigten Projecten (Punkt b> festgesetzten 
Trace, von der Kivellete, oder von der bei 
Genehmigung des Bauprojectcs bestimmten 
Art der Ausführung des Bahnkörpers; ferner 
Abwei<.liur.u,an bei bereits l>eantr.ll^t^. n und 
genehniifiita Bauubjcctcn, so\\>ilil m Hr/nsj 1 
auf ihre (lonstructiunsform, als a it du W ali; ' 
der Baumaterialien ; endlich Ucberschrcitungen \ 
der Kostenvoranschliig«! ; 

«') Pacht- und Miethvertrage: 

/) die Einleitung, das Aufheben oder 
der Ausgleich eines Rechtsstreites; 

jt;) die Einlehung von BauauaLfübruneen 
oder Ueferungeo fOr Rechnung und Gefihr 
der Bauuntemehmungen und Lieferanten bei 
saumseliger oder mangelhafter AusftÜirung 



I von den executiven Bauorganen gefilhrten 

I Baujoumale; 

in) die technische Richtigstellung liler 
I Bedarfsausweise, Preislisten, Baukosten- 
, anschläge, Absclila^s/ahltingen, Bau- 
, abrechnungen und die Saniiiilim;; und Zu- 
I samraenstellung aller für die ( '(illaudirung 
I nöthiq;en Rehelfe sowie die Mitwirkung 
I bei der letzteren ; 

n) die Obsorge, dass alle Arbeiten 
I zur richtip:en nder vertragsm.l^si^en Zeit 
begonnen und rechtzeitig vollendet wurden, 
damit die Inbetriebsetzung der Bahn nicht 
durch ein/eine unvollendete Arbeiten oder 
\ mangelnde Einrichtungen verzögert wurde. 
1 Der Bauleiter hatte aus eigener Maeht- 
j Vollkommenheit vmd unter seiner per^r.nü- 
. chen Verantwortung alle ziw Durchführung 
I seiner Aufleben nothwendigen VerAgun* 
gen zu trefferj, welche nicht ausdrücklich 
der höheren Entscheidiuig und beziehungs- 
weise Genehmigung vorbehalten waren.*) 

der Arbeiten oder bei Nichteinhaltung der 
Lieferungs* und VoHendnagstermiBe; 

h's die Abschreibung VW Veriasten 
oder vk s Abnfltaungswerthes an Inventar und 

/I die stabile oder zeitliche Vennchnuig 
oder Vermmdcruug des Personals, dann die 
Erhöhung der Bezüge der mit Monats^c)lalt 
ancesteltten Fuoctionftre, und des 1 ag^geldcs 
der Diumisten etc. Ober den bewilligten Um- 
fang hinaus, Ober welche Veränderungen 
seitens der Bauleitung recbtaeit^ Antrag au 
stellen war; 

Je\ die Annahme der Dienstentsagung 
; von Anccstellten; 

/) die Ik willigung von Urlauben, wenn 
I die Dauer derselben zehn Taf:je überschritt, 
sowie für den Hauleiter selbst, welcher einen 
I rlanb, selbst vnii niiüderi-r Dauer, nur mit 
liewilHf^nng derUirection lUr^taatseisenbahu- 
bauten iintreteQ konnte; 

>«) Aushilfen für Angestellte, welche durch 
langwierige Krankheit, durch im Dienste zu* 
gezogeneVerletsungen oder andere UaglOcks- 
Mlte zu ausserordentlichen, ge^en ihr Cin- 
kommen unverhältnismSssigeo Auslagen ge- 
nöthigt wurden, einer Untersttltzung daher 
dringend bedurften und sicii derselben auch 
durch tadelloses Heuehuicn und Dienstliciss 
würdig gemacht liaiten; 

i() alle ausserordeatlichen Geldbelohnim- 
gen, welche die Bauleitung in Antrag brii^O 
zu mtlssen glaubte, endlich 

cj) die Bewilligung von ausserordent« 
liehen Keise- und Uebersiedlungskosten, dann 
von anderen GebOhren, insbesondere auch 
von Bureaumiethkosten, insofenie von den 
hierOber bestehenden Normalvorschriftca Ab« 
weichungen stattzufinden hatten. 
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Für den Fnll, als unvorhergesehene 
Uni:»tiinde es im Interesse des üienstes, 
sei es zur Hintanhaltwig offenbarer Nach- | 
theile, sei e? s^tir Erzichinj; tther\%Te^endcr 
Vortbeile, nothwendig erijcheinen Hessen, : 
dass der Bauleiter ohne Verzug solche 
VerfüyunccTi jtelhstntHli;:::; treffe, zu denen 
vorechrifUmässig die hühcrc Ermächtigung i 
einzuholen gewesen w9re, hatte er | 
zwar soklio Vi.t-t"nmin<;cii aus eigener 
Machtvollkommeoheit auch mit Ueber* { 
schreitun^ seines Wirkunf^^kreises zu | 
treffen, die etroffenen Massre^eln aber 
unverzüglich gegenüber der vorgesetzten J 
Eisenbahnbandirection zu begründen. | 

Fuhr ung des Betriebes aufden I 
vom Staate erbauten Bahnen. | 

An eine Aufnahme etwa auch des 
Staatsbetriebes auf den vom Staate zum 
Ausbau tibemommenen Bahnlinien nach 
ihrer Bauvollendung wurde im allge- 
meinen nicht gedacht — wie denn auch l 
gerade diese Linien, schon vermöge ihrer | 
zerstreuten Lage und ihrer geringen Aus- 
dehnung, zu einem solchen Versuch 
sicherlich kaum eingeladen hätten, j 
Es wurden vielmehr, soweit es nur j 
angängig erschien, die einzelnen fertig- ' 
gestellten Staatsbahnen anschliessenden 
Bahngesellschaften mittels beiderseitig | 
in !^e>.timmten Fristen kündbarer Ver- 
träge zur Füluung des Betriebes im 
Namen und für Rechnung des Aerars 
tlberlasscn, in einigen der Fälle 

deu betriebtülireiiden Verwaltungen, an 
Stelle der Veneelmung ihrer .Auslagen ; 
in den auflaufenden Bi träfen, die Ver- 
gütung derselben mittels vcrtragsnuissig 
tixirter Pauschalbeträge oder auch nach 
bestimTntcn Proccnten der Einnahmen . 
zui^csiehert wurde.*) | 

*) Es wurden die Tarnöw-Leluchöwer 
Bahn am lo. April 1S76 der Ersten Unga- 
risch-Galizischen Eisenbahn — die Istrianer 
Bahn am 16. August 1876 der Südhahn-Ge- 
selbdiaft — die Doiiauuferi>ahn in Wien 
am 12. October 1876 der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn — die Rakunitz-Protiviaer Eisen- 
bahn am 28. Februar 1S77 der Böhmischen 
Wcstbilni — die Eisenbalm Kriejisdorf- 
KonKTitadt am 29. Sejitcinber IN7<S dtr 
Mahrisch IiIl siselicn Centrallialm — die 
FisfnhahDeiiMürzzustlila^-Neuber«i uudFnter- 
I »r.iuburg-Wolfsbcrj; am i'4 August 187«) der 
Südbabn- Gesellschaft — und die Eiscubaho 1 



Nur bezüglich der als Secundärbahnen 
erbauten Dalmatiner Staatsbahnen sah 
sich der Staat in Anbetracht ihrer völlifi^ 

isolirtcn !,a<::;e p^enothi^i, die Fülirun^ 
des Betriebes in eigene Regie zu über- 
nehmen. 

Ks wurde zu diesem Zwecke eine dem 
Handelsministerium unmittelbar unter- 
stehende Betriebsdirection mit dem Sitze 
in .Spalato enielitet, welche der Ceneral- 
inspection der österreictüschen Eisen* 
bahnen gegenüber in dem gleichen Ver- 
hältnisse, wie die Verwaltung jeder an- 
deren Privatbaim stand. 

Bei der Organisation des Dienstes 
dieser Betriebsdirection und der Auf- 
Stellung des Personalstandes für dieselbe 
wurde mit der grössten Oeconomie vor- 
gegangen. 

An der Spitze der Betriebsdirection 
stand ein verantwortlicher Betriebsdirec- 
tor, dem ein Secretllr als Stellvertreter 
beigegeben war. 

Die Competenz und Diensteintheüung 
der Betriebsdirection waren durch be- 
sondere für dieselbe hinausgegebene »Be- 
stimmungen« geregelt.*) 

Scheitern des auf der Fnsions« 
idce beruhenden Sanirungspro- 
grammes der Regierung; Seque- 
strationsgesetz vom 14. Dccem- 
ber 1^77 Hin zweites Nlument, wrlehes 
die lvc;^ierui)g zu einer energischen I-lills- 
action drängte, war die traurige finan* 
zielle Lage, in welche auch die meisten 
der schon im Betriebe gestandenen ga- 
rantirten Eisenbahnunternehmtmgen dtirch 
die Krise gerathen waren 

Die Bedrängnis und m v;eka F-illen 
geradezu Nothlage dieser Unternehmungen 
Hess nur rn bald die linanziellen Con- 
sequcn^cn jener Fehler besonders scharf 

Erbersdorf-Würbenthal am 4. December if^Üo 
der Mährisch .Sehlesischen C'entralhahn ver» 
trag-siniissiK zur IletriebfObrung Uberlasseo. 

*) Nach diesen Bestimmungen hatte der 
Betnebsdirector die gesammteo technischen» 
administrativen, ccmimerzielten und sonstigen 
Geschiltte des Betriebsdien^stes in Gemässheit 
der bestehenden Gesetze und .^nurdnuu)£en 
zu lilhren und iür eiae Oounomische Geba- 
ruiiii zu suri;en 

J>er Bctrielisdirector vortrat auch die 
Bahn naeh .Aussen: den X'erkchr mit den 
.WnnsteriLn und ( ientralsteiicn vermittelte 
jcduch das Handelsministcriuni. 
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hervortreten, die in Oesterreich bei der 
Anwendung des Garantiesystems in den 
Sechzigerjahren, wenn auch in dem löb- 
lichen Streben der damaligen Regieningen, 
die Entwicklung des heimischen Eisen- 
bahnwesens auch unter schwierigsten 
Zeit- und Creditverhältnissen zu fordern, 
unleugbar begangen wurden - - jener 
Fehler, die namentlich in der Schaffung 
neuer, staatlich garantirtcr Concurrenz- 
linicn für Verkehre, die von bereits be- 
stellenden l.'iiternehmungcn bewältigt 
werden konnten, in der Gewährung neuer 
nb;:fesonderter Garantien für Kort-^etrnnfx^'- 
imicu von gut situirten älteren Bahn- 



Der Entscheidung des letzteren blieben 

vorbehalten: 

Die (.ienchmigung der Organisation des 

Betriebsdienstes; 

die Feststellung; des Maximalpersonal- 
standes, der l'ensionsbestinununijen und 
Krankenfondsstatuten, die Systemisirung der 
Bc/.üge des Persunatd, die Anstellung, Be- 
l'Orderunc;. Entlassung der stabilen Beamten, 
d\r \\ iIi.iti:iunL; \'>'ii ( 'icl Jstrafcn über den 
hulbcii Mi 'iiats^uli.',: t. Ivrtlifilunj; von Ur- 
lauben über \i jr \\ Milien und AuflassuiiLi; 
von Ersätzen über 30 ti. seitens der Be- 
diensteten; 

die Ci enehmigung desjabres Voranschlages, 
MiiterialprSliminares und grosserer Matenal* 
ankihife; 

die Bewilligung von Bauten, bei welchen 
die Kosten ^00 I1. (iberschritten; 

die Bewilligung für Vermehrung des Fahr- 
parkes und grosserer Umänderungen an dem- 
selben, der Verkauf von Grundstückin. In- 
ventar und .W.itt ri-ilitii : 

die ('icti(.-luni^iir,L; Jts l''.i!irpl,ini-s u:iJ 
der Tiiriif , 

die Festsetzung der \urmcu lür Frei- 
fahrt und Transportermüssigung; 

die Genehmigung zur Einleitung und 
zum Abstehen von Kechtsstreitiglieiten bei 
Betragen Uber 200 HL 

In dtin^tenden Pillen, wenn Gefahr im 
Verzuge war, hatte der ßetricbsdirector das 
Geeignete zu veranlassen und die nachträg- 
liche (.tetit.ii:nimi;iu: einzuholen. 

Bei der Bl tiichsdirectiim bestanden 
keine eigenen Fui li.tbtli rilungen ; ls vv.iilh 
zwar den der BetnebsvlircctiiJii zugclijcüteu 
lieamteii bestimmte Geschilitc zugewiesen, 
dieselben hatten über zugleich die VerpHich- 
tuni;, sich nach Bedan audi bei anderen 
Geschäften verwenden zu lassen. Minder 
wichtige Arbeiten, wie : Verfassung von Ab- 
schriften, Zusammenstellungen etc., wurden 
auch den Stationsbeamten zugethetit, uro 
hicdurch Kr.sparni'-x^ /u vi/a^':-ja. 

Uie Üieiisteseintheiiiiag bei der Betriebs- 

direction war im allgemeinen folgende: 



Unternehmungen und nicht zum inindestcn 
in den zur Anwendung gebrachten Ga- 
rantieformen selbst erblickt werden mOssen, 

die im Vereine mit einer anfänglich noch 
laxeren Staatscontrole und namentlich mit 
der damals in BlQdie gestandenen Praxis 
der Gcneralentreprisen das ganze Griln- 
dungsunwesen jener Zeiten zum Nach- 
thcUc des garantirenden Staatsschatzes 
ermöglichten.*) 

Diese Verhältnisse waren es, welche 
, es hauptsächlich verschuldeten, dass die 
1 GarantievorschOsse des Staates, die ihrer' 
Xnttir nach nur vorilhcr^L-liendc Lei.stun- 
I gell desselben darstellen sollten, sich zu 

Es halten zu besorgen: 
Der Betricbsdircctor die. allgemeine 
Aufweht und Leitung aller Geschäftszweige; 
der SecretSr die Stellvertretung des Di- 

rectors, die Pcrsonalangelegenheiten, die 
Kechtsgeschaitu, msofernc selbe niclit durch 
die Finanznrocuratur zu besorgen waren, die 
Evidenz der Freikarten und Leitung des 
Expedites ; 

ein Oberingenieur Jen ges;»mnjten Zug- 
fArdenmgs- und Werkst.iUt n Jtenst SOWie das 
Referat hierüber bei der Direction; 

ein Expeditor den commerziellen Dienst, 
die Retriebscontrole und das bezQgliche Re- 
ferat: 

ein Ingenieurassistent die i:r>ammte 
Bahncrhaltung, sanimt den betrettvuden Re- 
feraten; 

ein Rechnungsofticial das Rechnungs- 
wesen ; 

ein Official das gesanunte Materiahvesen 
sammt Referat; 

ein Oflieial die Verkehrscontrole und 
diverse Vornierkungen der Direction; 

ein Assistent dcu Telegraphendienst tmd 
die Registratur; 

und ein Aushilfsbeamter das Expedit. 

Das Cassagescbttft wurde durch eiuen 
Beamten des Steueramtes in Spalato mit 

besorgt. 

Für ■.:iL'BLSMrv:ungderRei.haiini:-.mjsc1i.irte 
der Dalmatiner Bahn endlich wurde ein Kech- 
nuogsdeportement in Spalato aufgestellt 

*i \'gl. Bericht di r \ ltl inii^tcn iuriJi sehen 
und Eisenbahncomniis--'.i Hl vit s Herrenhauses 
iil^rr i\r\\ ricsetzentwuri, Jic ijarantirten 
l'.isenb. ihnen betreHend, 3*>S der Bedagen ZU 
den stenographischen Protokollen des Herren- 
hauses, \11I. Session 1877, V. Band; 

Dr. Ennl Sax, Die Verkehrsmittel in Staat 
und Vulkswirthschaft. II. Band. Wien 1877, 
Seite 247 ff.; 

Dr. Gustav Gross, Die Staatssubventionen 
für Privatbahnen. Wien 1882. Seite 38 ff.: 

Dr. .-\lh „rt fütu . Dil Ei>L iihahnpolitik 
C)cstcrreivlis nacii ihren nnanzielleu Ergeb- 
nissen. Wien l«94, Seite 50 ff. 
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einer so überaus schweren, daiuriKkn ' 
Belastung des Staatsschatzes herausbil- j 
deten, deren rapides Anschwellen nun in | 
den Krisenjahren seit 1873») geradezu 
besorgniserregend wurde und gebieterisch 
zur Abhilfe drSngte. 

1 1 a ndelsminister Kitter v. C h 1 u m e c k y, 
der niu nicht ermüdendem Eifer in der 
Saninin^ der krankhaften Zustände des 
Eisenbahnwesens eine der Hauptaufgaben 
seiner Amtsthätigkeit erblickte, gedachte 
anfangs, abgesehen von jenen schon bei 
der Organisation der staadichenQsenbahn- 
auesicht-ibehörde besprochenen Mass- 
nahmen, die auf die Schaffung einer raschen 
und intensiven Staatscontrole gegenüber 
den '^arnntirten Eisenbahnnntcrnehniun- 
gen a.b/,icUcn, jenen Schaden, Jen spe- 
ciellen Ideen des Sectionschefs v. N'örd- 
ling folgend, hauptsachlich dridutc!i ah- 
zuliehen, »dass die bcstehcuJcu kranken 
Eisenbahnunternehmungen unter Zu- 
griindelegunfi ihres ualnen, das ist also 
ihreü erst zu eruiittehiden commerziellen 
Werthes unter einer entsi^ echeiuleii C".a- 
pitalsreductii >n mit cinani.ier und mit an- 
deren Eisenbahnen zu dem Zwecke ver- 
einigt werden sollten, um daraus unter 
directcr oder mnralischer Unterstützung 
des Staates neue, lebenskräftige Eisenbahn- 
untemehmungen ins Leben zu rufen«. I 

Dieses von C Ii 1 u m eck in seiner 
grossen Programnirede im Hause der I 
Abgeordnetai am 19. October 1875 att* | 
wickelte, auf der FusiMn^idee Xördling's 
aufgebaute Sanirungspro^ramm land aber 1 
weder im Reichsrathe, noch in der 5ffent- | 
liehen .Meinung,' ausserhalb desselben eine 
günstige Aufnahme und hatte sich nicht j 
einmal im Kreise der Bahnuntemehmun- I 
gen, denen hiedureh ueliMlfcii werden 
sollte, eines besonderen lieifalles zu er- , 
freuen. | 

Ja, im Parlamente wurde diese Fusions- 
idee, welche die Organisation des Eisen- ; 
bahnmonopols nach französischem Master j 
vor Augen hatte, von den m tssgebcnd- 
sten Abgeordneten, als für diu ö^ter- i 



■•) Die ^"„igcn F.isenbahnsrarantievur- 
schUüsc des Staates bcliefensicli laiil der i- inaaz- 
uesetze einschliesslich des Agiov«. rlustcs : 

Im Jahre uut tL 13,372.000, 

• 9 187;^ > ,.....» 17,346.000, 
» • 1876 » » 23.166.000. I 



reielnselien Verhältnisse nicht passend 
und geradezu gefährlich, auf das heftigste 
bekSmpft und an Stelle derselben unter 
dem Beifall des Hauses in immer ent- 
schiedenerer Weise auf die auch in an- 
deren LSndem und namentlich in Preiis> 
sen im Vordergrunde der Discussion 
Stehende Erwerbung der Eisenbahnen 
durch den Staat, als auf den allein zweck- 
entsprechenden und richtigen Ww zur 
I Sanirung auch der österreichischen Sisen« 
! bahn Verhältnisse hingewiesen. 

In Consequenz dieser principielleik 
Haltung wurden denn auch vom Reichs- 
rathe alle auf der Fusionsidee basirenden, 
concreten Gesetzes vorlagen der Regie- 
rung abgelehnt und nur solche Vorlagen 
I angenommen, welche und soweit sie den 
j Erwerb einzelner Linien durch den Staat 
/um Gegenstand hatten. 

Aut diese Weise erfolgte noch im 
Jahre 1876 der Ankauf einiger, beson- 
ders nothleidend t;L.\\oideni.r Bahnen, 
als der Braunau-Strasswaichener Bahn, 
I deren Betriebführung in Namen und fttr 
■ Rechn(m«j des Staates vertragsmässig 
I der Verwaltung der Kaiserin Elisabeth- 
I Bahn Ubertragen wurde, dann der Dniester- 
bahn. die zugleich mit der Tamöw- 
Leluchöwer Eisenbahn der Verwaltung 
der Ersten Ungarisch-Galiziscfaen Eisen- 
bahn in Betrieb übergeben wurde. 

Bald hierauf unternahm Minister von 
Chlumecky, der ZeitstrOmung sowie den 
ihm viirn Parlamente gewiesenen Halineii 
folgend, einen neuen entscheidenden 
Schritt zur Sanirung der österreichischen 
Eisenh ilin/ust i uie, indem er am I. De- 
cember dem Reichsrathe einen Ge- 

setzentwurf vorlegte, betreffend die Rege- 
Iuul; der Verhältnisse der girantirten 
Eisenbahnen, welche mit einem Betriebs- 
deficit oder mit wesentlichen Garantie- 
vorschüssen belastet sind, und deren 
eventuelle Erwerbung durch den Staat. 

Nach langwierigen und schwierigen 
Verhandlungen fand dieser Gesetzeiit- 
^iirf endlich unter abschwächender Ab- 
ändening eines Punktes die Zustimmung 
des Hauses, so dass dem Gesetze unterm 
14. Dccember 1S77 die kaiserliche Sanc- 
tion zu Theil werden konnte. 

.Mit diesem Gesetze, gemeiniglich 
Sequestrationsgesetz genannt, ward erst- 
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lieh die his (.l,t!iiii strittig gewesene Frage, 
ob der Staat für die Betriebskosten* 
abgänge der die Garantie eines Rein> 
erträgnisscs von Seite des Staates ge- 
niessenden Bahnen aulzukommen habe, 
in dem fttr die letzteren günstigen Sinne 
entschieden. 

]ndem aber die Regierung mit die- 
sem Gesetze weiters sSs berechtigt er» 
klärt wurde, dsa Betrieb von garantiiten 
Bahnen, welche solche \'orschüsse zur 
Bedcckun«j von Betriebskostenabgvini;in 
erhielten, (.ic^^lt iclicii von Bahnen, welche 
filiif jiihic hnidurch mehr als die Hälfte 
des ^arantirten Kemcrträgmsscs in An- 
spruch nahmen, selbst zu führen und 
endlich die Erm.Hchtigung erhielt, bei 
vorläutigen Vereinbarungen Uber den 
Ankauf garantirter Eisenbahnen dieUeber- 
nähme der gesammten I^rioritätenschul- 
den und die Zahlung des restlichen Kauf- 
schillings in Eisenbahnschuldverschrei- 
hunc^en ztiziisichem, hucicntct dieses 
Gesetz einen gewaltigen Vorstoss auf 
dem Wege der Wiederaufnahme des 
Staatsbahnsystems. 

Ein entscheidender Wendepunkt in der 
österreichischen Eisenbahnpolitik in dem 
Sinne, il.iss von d;i 'dh eine neue Periode 
in der Entwicklung des österreichischen 
Eisenbahnwesens zu zahlen wäre, kann 
allerdings in Jer Krlassung dieses Gesetzes 
noch nicht erblickt werden, erstlich des- 
halb nicht, weil auch in diesem Gesetze 
der Staatseisenbahnbetrieb noch immer 
nur als Mittel zur Sanirung nothleidender 
Bahnen, und keineswegs als an sich 
anzustrebendes Ziel der staatlichen Eisen- 
bahnpolitik ins Auge gefasst wurde, und 
noch mehr aber deshalb nicht, weil die 
Kegierung an die Erlassang dieses Ge> 
setzes keine wie immer geartete, von 
der ernsten Absicht der Wiedererrichtung 
eines Staatsbahnnetzes getragene Action 
knüpfte, vielmehr imeli fahre ver«trei- 
dien Hess, ulme dasselbe in die Tliat 
umzusetzen. 

Eiiiclitung einer Ministerial- 
commission für die Verwaltung 
d e r n i e d e n") s t c r r e i c h i s c h e n I\ i s c n- 
b ah neu. In die auf die Erlassung des Se- 
questrationsgesetzes unmittelbar folgende 
Zeit hei nur die formelle Erwerbung des 



1 Unternehmens der niederöstLTreiehischen 
Südwestbahnen durch den Staat, welches, 
trotzdem letzterer an demselben bereits 
durch den BeMtz von der gesell- 

I schaftlichen Effecten betheiligt war, der 

* InsolvenzerklSmng nahe gebracht war. 

' Der von der Regierung über die Ver- 
staatlichung dieses Bahnunternehmen*4 
eingebrachte Gesetzentwurf erhielt nach 
erfolgter Zustimmung des Reichsrathes 

I unterm 5. Juli 1878 die kaiserliche Sanction. 

j Die Verwaltung dieser von da ab 

I »k. k. Niederösterreichische Staats- 
bahneii< hcnanntcn Fa'senSahnlinien, zu 
wtklien nocii ab 1. Januar 1879 die bis 

I dahin seit ihrer Bauvollendung vertrags- 

i massig von der Kaiser Ferdin.nids-N'ord- 
bahn betriebene Donau-üJeibahn in Wien 

I kam, wurde einer dem Handelsminister 
unterstehenden, als nelei;.ifi<,in des Tlan- 

I delsmniisteriums fungirenden >f.Minislerial- 

[ commission« fibertragen. 

Diese nnch in vt)llknmmcner Anleh- 

L nung an d>e bei den Privatbahngesell- 

( Schäften bestehenden Organisationsfonnen 
gebildete Ministerialconimission, deren 

I Mitglieder vom Handelsministcr auf die 

( Dauer eines Jahres berufen wurden und 
in welcher der Geiier,ildireefur des öster- 

1 reictüschen Eisenbahnwesens, Sections- 

[ chef von NOrdling, den Vorsitz führte, 
hatte in BetrtfT der Retriebführung der 
genannteu Bahnlinien im allgemeinen 
diejenigen Functionen auazufiben, die bis 
dahin dem Verwaltungsrathe der für die 
niederösterreichischen äfldwestbahuen be- 
standenen Actiengesellschaft zustanden, 
und daher insbesondere diese Bahnen in 
allen Angelegenheiten gegenüber dem 

I Publicum, den Staats-, Landes- und Lo- 
calbehörden sowie gegenüber den andere 
Transportunternehmungen zu vertreten. 
In ihren Wirkungskreis Helen alle 

I Angelegenheiten, bezüglich deren die 
Entsclieidun^' nicht aiisdrikklleh dem 
Handeismiiiislcr vurbehaltea war.') 

! *) Uer Kntseheidung desHandelsininisters 

waren vi>rhchalten : 
; die etwaige Verpachtunp des Betriebes 
' oder eines Theiles desselben: 
^ die etwaige Begebung des Betriebes oder 

eines Theiles desselben an einen Unter- 
! nehmer; 

] die etwa als nothwendig sich darstellende 
i PracisiniDg jener Agenden, deren Erledigung 
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Die specietle Leitung der technischen, 
administrativen und commerzieilen Dienst- 
zweige wurde einem Director abertragen, 
wdcher unmittelbar der Ministerialcom- 
mission unterstand und für die Amts» 
führung sowohl im allgemeinen, wie auf 
Grund der Eisenbahnbetriebsordnung vom 
|6. November 1851 verantwortlich war. 

Der Director hatte den Sitzungen der 
Ministerialcommissi< 1 t benitliender 
Sriinme anzuwohnen. Als Vollzugsorgan 
der l nleruehmung luitte er die von der 
Cornnnssion gefassten Beachlttsse auszu- 
führen. Hielt er letztere unvereinbar mit 
seiner persönlichen Verantwordichkeit, so 
hatte er seine Verwahrung sofort zu Pro« 
tokol! zu rrchen. 

Der Uacctor hatte das Kecht und 
die Pflicht, aus eigener Initiative alle 
im Interesse der Liiternehmung gele- 
genen Anträge an die (.iommission zu 
stellen. 

Ihm unterstanden alle Beamten und 
Diener der Bahn mit alleiniger Ausnahme 
des Hauptbuchhalters. 

In dringenden Ffillcn. bei Gefahr im 
Verzuge, war der Director berechtigt, 
auch ohne Beschltiss der Commiasion, in 
den dieser vorbehaltenen Angelegenheiten 
die geeignete Verfügung gegen dem zu 
treffen, <&ss er diestens die nachträgliche 
Genehmigung der Commission einhole 



dem Director im selbständigen Wirkungs- 
kreise flberlassen werden solne; 

die Dienstordnung; 

die S\ sternisiraiii; J.-r nehaitc, LOhue 
und hxcii iiczüge der iit Jn-ii>teteii ; 

die Anstellung, BeffVrJ^ runi^, KOndijjcunp 
und Kntiassung der Bediensteten, deren fixe 
Bezüge den Jdiresbetrag von 1800 fl. Ober« 
stiegen ; 

die Bewilligung von Remunerationen 
und Aushilfen, insoweit diese in einem Be- 
tricbsjahre die H«)he der ein monatlichen ße- 
zttge des betreffenden Bediensteten dber- 
scnritten : 

die Feststellung der Pcnsionshestiinmiin- 
cen sowie der Statuten des Kranken- und 
UnterstUtzun|;sinstitutes der Bediensteten : 

die Ertheilung von rermancnzkartcn : 

die auf tirund des Art. 2 des Clesct/.es 
vom 5. Juli 1878, betreltcnd die KrwerhuntJ 
der niedenlsterreichischen Südwestbaliiicn 
durch den Staat zu pdegenden Abrechnun- 
gen, sofern deren Gegenstand die Hohe von 
looo fl. Überstiegen. 

Unter den durch diese Vorbehalte be- 
dingten EinschrHnkungen geborten insbe- 



' Die niederösterreichischen Staats- 
bahnen unterlagen übrigens der Staats- 
controle so gut wie jede concessionirte 
Bahnunternchmung, und waren dement» 
sprechend von ihr ebenso wie von den 
letzteren die flblichen Vorlagen au das 
Handelsministerium und an die General* 

I inspection der österreichischen £isen- 

I bahnen zu erstatten. 
Am 12. August 1879 war Ritter 
von Chlumeck\ infolge Wechsels des 
Cabinets von dem Posten des llandels- 
I ministers zurückgetreten. 
I Bald hierauf. imJ zwar mit Ende 
. October 1879, sclncd auch Sectionschef 
I V. Nördling aus dem Amte. Den un- 
mittelbaren Anlass hiezu gab ihm sein 
Unterliegen in dem von ihm auf bau- 
technischem Gebiete geführten Kampfe 
über die FOlirimg des Janssen Ttinnels 
' auf der projectirten Arlberglinie ; seine 
I Stellung hatte aber infolge des Fehl- 
schlan;ens seiner eigensten, auf der 
■ Fusionsidee basirten Sanirungsprojecte 
I sdion seit längerem an Halt verloren 
gehabt. 

Erst Chlumecky's Nachfolger in der 
{ Leitung des Handelsministeriums, dem 
Minister Karl Freiherrn von Korb- 
Weidenheim [siehe Abb. 7, Bd. II, 
Seite 35], war es heschieden, während der 
kurzen Zeit seiner Amtsthätigkeit jene 



sondere in den Wirkungskreis der Com- 
mission: 

die Vorschlage in den, dem Handels- 
ministerium vorbelialtcnen .An|icle<ienlicitcn ; 

über Vorschlajj des Uircctors die An- 
stelluni:, Ht l .rderun};, Kündigung und Ent- 
lassung des Personals; 

die ErstelhniKoder Ab inJ. runn derTarife; 

die Aufstellung der Fuhrpläne: 
I die Aufstellung der Dienstvorschriften; 

die lienehmigung sUer VertrH^e und 
Accorde ; 

die EnnSchtigunc >u Ausladen aller Art 
inneriialb der durch aas Finanz<;esctz [Staats- 
haushalt] gezogenen (ircnzen; 

die Tdquidirunt; der Kinnahmen und .Aus- 
gaben, sowohl .1 L "iit I lf' trieb, als Hau; 

' die Kinlcituii^ ui;d das Abstehen von 
Rechtsstreiten. 

I Die Ministerialeonimission w;(r berech- 
tigt, einen Tlicil sowohl der oben erwilhntcii, 

1 als aueii ihrer sonstigen Geschäfte für eine 

[ bestimmte Zeit unter ihrer eigenen Verant- 
wortlichkeit an einzelne oder mehrere ihrer 
Mitglieder oder auch an Beamte der Unter* 

j nehmung widemtflich zu übertragen. 
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entscheidenden Scliritte su unternehmen, I 
welche unmittelbar zur Bildung eines I 
grösseren Staatsbalmnetzes führten und, I 
indem sie hiednrch die staatUche Eisen» | 



bahnpoUtik diatsächlich in neue Bahnen 
lenkten» den Beginn einer neuen Periode 
in der Entwicklung des östenreichiächeu 
Eisenbahnwesens herbeiführten. 



IV. Periode. 



Vom Beginne des Jahres 

Massnahmen zur Errichtung \ 

eines zusammenhängenden %Yest- | 
österreichischen Staatseisen- j 
bahnnetses. Die beiden hochbedeut- j 
samen Massnahmen der Regierung, welche j 
die Wiedererrichtung eines ausgedehn- < 
ten, westösterreichischen Staatsdsenbahn- 
netzes und damit eine neue I'Lriode in i 
der Entwicklung des österreichischen 
Eisenbahnwesens einleiteten, waren die 
Uebernahme der Kronprinz Rudolf-Bahn 
in den Staatsbetrieb und die gesetzliche 
Sicherstellung des Ausbaues der Arl* 
bergbahn auf Kosten des Staates. 

Nachdem noch im März 1S79 von j 
der Regierung mit der Verwaltung der | 
Kronprinz Rudolf-Bahn ein Ueberein- 
kommen abgeschlossen worden war» 1 
womach letztere die Pflhrung des Be- I 
triebes auf der vom Staate erbauten 
Eisenbahn von Tarvis nach Pontafel mit j 
dem Tage ihrer ErOf&iung am II. Oc- ' 
tober 1879 für Rechnung und im Namen 
des Staates übernahm, er^-ing zur all- 
gemeinen Ucberraschung aut Grund eines 
plötzlichen Regierungsentschlusses unterm 
24. December iSjt) seitens des Handels- 
ministers liarou K o r h an dt-n Verwal- 
tnngsrath des genannten H.ihiiuiitd - 
nehmens die ErölTnung, dass die Re- 
gierung in Anbetracht des Umstandes, 
dass die Kronprinz Rudolf- Bahn für die | 
letzten fünf Jahre mehr als die Ilrdtte 
des garantirten Reiuerträgnisses jährlich 
als staatlichen Garantievorschuss in An* 
Spruch genommen hnbe, sieh bestimmt 
tiiide, von der i)ir durch das Gesetz vuni 1 
14. Deoember 1877 eingeräumten Be* { 
rechti^ün^. den Betrieb dieses Unter- 
nehmens selbst zu fuhren, Gebrauch zu 
machen und demnach die Kronprinz 
Rudolf-Bahn vom i. Januar 1880 an in 



1880 bis zur Gegenwart. 

den für Rechnung der Gesellschaft zu 
führenden Staatsl->etrieb zu übemelimen. 

Zum k. k. Betriebsverwalter, unter 
dessen Amtsgewalt von dem gedachten 
Zeitpunkte an das 'jfcsammte Personal 
der Ivronprinz Rudolf-Bahn trat, wurde 
der Generalinspector, Regierungsrath Per« 
dinand Perl. Ritter von Hildrichsbur^^ 
[Abb. 16J, ernannt. 

Was die Arlbergbahn betrifft, so 
wurde schon in der kaiserlichen Thron- 
rede, mit welcher am 8. October 1879 
der neu zusammengetretene Reichsrath 
eröffnet wurde, auf die \i ttlnv endi^keit 
des Ausbaues »dieser immer wichtiger 
werdenden Bahnlinie« hingewiesen und 
die baldigste Einbringimg umfassender 
Vorlagen in Aussicht gestellt. 

Die von der Regierung in dieser 
Richtung thatsächlich eingebrachten Ge- 
setzesvorlagen erhielten auch alsbald 
die Zustimmung der beiden Häuser 
des Reichsrathes, so dass die beiden 
Gesetze, mit welchen der Ausl\ui der 
Arlbergbahn auf Kosten des Staate» 
ausgesprochen wurde und die Bewilligung 
der zum Bau für das Jalir 18S0 erfor- 
derlichen Geldmittel erfolgte, bereits am 
7.. beziehungsweise 30. Mai iHSo der 
kaiserlichen &mction theilhaftig werden 
konnten. 

Nicht lange hierauf wurden noch, 
aber bereits von Baron KorbV Xacli- 
tolger m der Leitung des Handelsuuni- 
steriums, dem Minister Alfred Ritter von 
K r e m e r [siehe Abb. 3 , Rand II. 
Seite 27J die ausgeführten Linien der 
Erzherzog Albrecht^Bahn von Lemberg 
nach Strvj und von Strvj nach Stanislau 
in Anwendung einer Bestimmung der 
Concessionsurkunde dieses Bahnunter- 
nehmens wegen abermässtger Inanspnich» 



Digitized by Google 



Geschichte der Verwaltung der österreichischen Eisenbahnen. 



nähme der Staatsgarantie mit Wirksam- 
keit vom I. August 1880 in den .Staats- 
betrieb nbernommen; zum k. k. Betriebs- 
verwalter für dieselben wurde der Director 
der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn, Regierungsrath Max P i c h 1 e r, be- 
stellt, 

Ihr nächstes und hauptsächliches 
Augenmerk richtete die Regierung jedoch 
auf die Gewinnung einer direct vom 
Staate abhängigen Verbindungslinie 
zwischen der schon im Staatsbetriebe 



von der Staatsverwaltung zunächst in 
Pachtbetrieb und später nach Erfüllung 
gewisser Bedingungen unter bestimmten, 
in vorhinein festgestellten Modalitäten 
ins Eigentliutn übernommen werden 
sollten. 

Bald hierauf, und zwar bereits am 
14. Januar 18S1, trat Ritter von Krem er 
von seinem Posten zurück. Sein Nach- 
folger in der Leitung des Handels- 
ministeriums war Felix Freiherr P i n o 
von Friedenthal [siehe Abb. 4, Band II, 




Abb. Ib. Pcrdinanil Perl, Ritter von KilJricbiburK. 



befindlichen Kronprinz Rudolf-Bahn und 
der im Ausbau begritTenen Arlbergbalm 
zur Herstellung eines gnisseren zusam- 
menhängenden, sowohl in betriebstech- 
nischer als in Verkehrs- und handels- 
politischer Beziehung actionsfähigen, staat- 
lichen Betriebsnetzes. 

Unter mehreren zu diesem Zwecke 
in Erwägung gestandenen Projecten 
wurde schliesslich von der Regierung 
die Erwerbung der Kaiserin Elisabeth- 
Bahn durch den Staat ernstlich ins Auge 
gefasst und in dieser Richtung die Unter- 
handlung mit der Verwaltung der ge- 
nannten Bahngesellschaft eingeleitet. 

Es gelang dem .Minister, mit der 
letzteren am 24. December iSHo zu 
einer Vereinbarung zu gelangen, wornach 
die Linien der Kaiserin Elisabeth-Bahn 



Seite 2H], ein .Minister, der die nunmehr 
I im grösseren Slilc eingeleitete Verstaat- 
I lichungsaction mit aller Energie weiter 

verfolgte. 

j Die von der Regierung in Betreff der 
1 Erwerbung der Kaiserin Elisabeth-Bahn 
durch den Staat eingebrachte Gesetzes- 
vorlage erhielt erst nach langwierigen 
und schwierigen Verhandlimgen im De- 
cember 18S1 die Zustimmung der beiden 
Häuser des Reichsrathes. Noch am 23. De- 
cember iS.Si trfolgte die kaiserliche 
.Sanction dieses Gesetzes, so dass der 
.Staat mit Beginn des Jahres 1882 den 
' Betrieb der Kaiserin Elisabeth - Bahn 
übernehmen konnte. 

Der ganze Bahncomplcx, in dessen 
Besitz der .Staat nun gesetzt war, be- 
stand aus den Linien 
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der Kauerin Elisabeth -Bahn 
per 942 ib» 

der Kronprinz Kudolf - Bahn 

rund per 8OO » 

der Niederftsterr. Staatsbahnen 
einschliesslich der Doiiauulcr- 
Bahn per 163 » 

der Staatsbahn Braunau-Strass- 

wiilchcn per 37 = 

und der Staatsbahn Tarvis* 
Pontafel per 25 » 

Zusammen . . 1967 iem 



Mit Hinzurechnnnfj der im 
Staatsbau bcgritfcnen Arl- 
ber^ahn in der Länge von 137 • 

uihI der Linien der Vorart- 

berger Bahn per .... 88 • 

welche als gletchfeUs unter das 
SequestrationsLjosetz vom 
14. December 1877 fallend« 
noch in demselben Jahre in 
den Staatsbetrieb übernom- 
men werden sollten, ergab 
sich sonach ein in kürzester 
Frist im Westen und Süd- 
westen der Monarchie im 
Staatsbetriebe stehendes 
Bahnnetz mit einer Gesammt- 

länge von 3192^ 

welches in Ansehung seiner Ausdehnung 
dem grössten,einer ^'isterreichiscben Privat- 
bahngesellschaft gehörigen fösenbahn« 
netze beiläufig gleichkam. 

Erste Dienstesorganisation 

für das staatliche Betriebsnetz 
vom Jahre 1SS2; k. k. Direction 
für Staatseisenbahnbetrieb; Ober- 
ba hn betrieb sä tnter; Staatseisen- 
bahnrath. rnterm i?. Februar 1882 
unterbreitete Handel^ministei Baron P i n o 
dem Kaiser Anträge, welche eine einheit- 
liche Orfjnnisimng des Dienstes für diesen 
gesammtcu Betriebscomplex bezweckten. 

Bei der Aufstellung dieser »Grund- 
zQge für die ()rt;'aiiis.ttion de> St.iatS- 
betriebes auf den wcsllicheii Mlaalsinthncn 
und vom Staate betriebenen Privatbahnen«, 
welche unterm 24. Februar der 
kaiserlichen Genehmigung theil haftig 
wurden und mit i. Juli desselben Jahres 
in Wirksamkeit traten, Hess sich Minister 



' Baron Pino von der grundsätzlichen 
Auffassung leiten, dass für eine zweck- 

I entsprechende Organisirung des Dienstes 

! für ein solches IS'etz, welches in seiner 
Ausdehnung die einheitlich geleiteten 
Netze der grossen Privatbahngesellschaften 
nicht wesentlich übersteige und noch weit 
davon entfernt sei. das gesammte Gebiet 
der im keichsrathe vertretenen König- 
reiche und Länder gleichmässig zu durch« 
setzen, die etwaif^e Bildung räumlicher 
Verwaltungsbezirke mit einer Mehrheit 
selbständiger Verwaltungsstellen, wne sie 
namentlich in Preussen bei der Verstaat- 
lichung der Privaibahnen geübt wurde, 
nicht am Platze erscheine, dass sich 
vielmehr die Behandhini; jenes ortlich 
zusammenhängenden staatlichen Betriebs- 
complexes als eine individuelle Grxippe 
nach Art eben jener Vorbilder am besten 
empfehle, wie sie die ratiunell angelegten 
Organisatioosformen der grosaen iniin- 

' dischen Privatbahngesdlschaften dar- 
stellten. 

Es wurde daher in den Grundzügen 

die Erriclituni^ einer einheitlichen ('entral- 
j Verwaltungsstelle für den Betrieb des 
I gesammten oben angelDhrten westöster« 
reichischen Staatsbahnnetzes vor;^ese!ien, 
I welche die Benennung: >k. k. Direction 
I fl}r Staatseisenbahnbetrieb in Wien« za 

führen hatte.») 
1 Um die wünschenswerthe eUenbahn- 
I massige Actionsf^higkeit des neuen Staat« 
liehen Betriebsorganismus in seinem 
( Wettbewerbe mit den gut geleiteten 
I Privatbahnuntemehmuni;cu nicht zu 
hemmen, wurde die.se Centralverwaltungs- 
stelle nicht als Bestandtheil des Handels- 
ministeriums, sondern ausserhalb des- 
selben als selbständiges, dem Ministerium 
und der Generalinspeetiini bezügUch der 
Staatsaufsicht gleich den l'ri valeisenbahn- 
vervvaitungen unterstehendes Organ er- 
lieluet und mit möglichst \\ eit^eiienden 
{ >unipetenzbefugiiissen ausgestattet. 

Die Direction für Staatscisenbahn« 
betrieb erhielt demnach im Grossen und 

•) Denselben Titel führte bereits ab 
I. Januar 1882 die an Stelle der Geuurai- 

I direction der k. k. privilegirten Kaiserin 
Elisabeth-Bahn provisfiriscli mit der Weiter- 
fUhrune der Verwaltungsgescbafte dieser 

I Bahn far den Staat betraute Dienststelle. 
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Ganzen die or^anisclie Stellung und 
Einrichtung der bei den grossen Privat- 
bahnen bestehenden Generaldireetionen, 
jedoch mit dem T^nterschiede, dass ihre 
Competenz zum grossen Theile auch 
noch jene Gegenstände omfosste, die bei 
Privatlmhnen der Entscheidung des Ver- 
waltuugsrathes vorbehalten bleiben, und 
dass dem Handelsniinisteriiiin nur die 
allerwichtigsten oder mit der verfassungs- 
mässigen Verantwortlichkeit des Ministers 
zosanunenhängendcn VerAvaltungsgegen- 
stände und ausserdem die ihm gegenüber 
allen Eisenbahnen aus dem Titel der 
staatlichen Oberaufsicht und Controle 
erwachsenden Angaben reservirt wur- 
den.») 

•) Zu den dem Handelsministerium aus 
dem Titel der staatlichen Ohcrmtsi^lit vor- 
behaltiut-n An'^L-Ir'^enhfiteti ^^t-h.irtc aiieli 
die \\".iliruM>^ der otlt-ntü^ iieii KueksKlitcii 
hc/ÜLiliLli der vurzule^etulen l'',(hronlniini;en 
und I ariie, dann insbesondere die Genehmi- 
gung von Anschluss-, Betriebs- oder Cartell- 
vertrügen mit anderen Transportanstalten. 

Aus dem Titel der V'er\valtung waren dem 
Ministerium in Ansehung der im Staats- 
betriebe befindlichen Liniea vorbehalten: 

a) die Feststellung und Abflnderuoe des 
Wirkungskreises und der GeschJtftsorcmunn 
desStaatseisenbahnrathes. des .ais MitL;IieJern 
desselben zu bildenden und dein l'r:isK!en!en 
stfindig beizugebenden Beirathes w^]. unten 
Seite 2(>o tT.), dann der Üirectiun, sitwie die 
Genehmigung aller wichtigeren organisa- 
torischen Verfügungen; 

die FeststeUung des Juhrespräliminares 
und die Bewilligung zu Ausgaoen, die in 
demselben nicht vorgesehen waren^ nach 
Massgabe der auf verfassungsmässigem Wege 
zu erwirkend«! Cieditej 

c) die Ernennung des St^vertreters des 
Prüsidcutcij; 

d) die Ernennung der Mitglieder des 
Staatsfisenhahnrathcs und die UestimmuDK 
der dem IVasulenteii ,)ls Ständiger Beirath 
beizugebenden Mitglieder desselben; 

ej die Ernennung, Beförderung, Kündi- 

ftung fPensionirung] und Disciplinarheli.uKi- 
ung der Abtheilungsvorstände der Direy.tiju 
sowie derjenigen Beamten, welche mehr als 
aooo fl jahresgehalt bezogen; 

f) die Ertheilung von Kemunerationen 
und Geldaushilfen an die sub t) t'unannten 
Beamten, dann in sonstigen FäUcn, wenn 
der Betrag lOO fl. überstieg; 

' die ICrtheiliinir von l'rlauli .iti den 
Präsidenten, dann S44ern die L'rlaubsdauer 
\'ier Wochen Uberstieg, an dessen Stellver- 
treter und sonstige Beamte; 

h) die Genehmigung der L)ienstt>rdnung 
jDienstespraiiTiKitik', dc^ Pcrsonalatatus und 

GcMbicbte der Elneobabnen. IV. 



Die Erledigung dieser letzteren An- 
gelegenheiten erfolgte, wie bezüglich der 
Privatbahnen, so auch bezOglich der im 
Staatsbetriebe befindlichen Bahnlinien in 
j den betreffenden Fachabtheilungen des 
I Handelsministeriums und der General« 
inspection. 

I Zur beschleunigten Behandlung der 
I dem Ministerium vorbehaltenen eigent- 
lichen Verwaltung^sangelegenheiten wurde 
in demselben ein Comite errichtet, in 
welchem der Minister oder der von dem- 
selben bestellte Sectionschef den V'or- 
sitz führte, und welches nber die be- 
I zeichneten Angelejj;cn!icitcn mit Beizie- 
hung des Präsidenten der Direction fUr 
Staatseisenbahnbetrieb zu berathen und, 

I der die GebQhren des Personals regelnden 

' Normen; 

j // die Clenehniigung der Statuten der 

' Pensions- und Provisionsinstitute, dann der 
für das Pe-s..njl 1h --teilenden oder ZU er- 
richtenden \\ ohlthatigkeitslonds ; 

k} die Genehmigung der Gnindlagen 

I für die in Anwendung zu bringenden Tarife 

' für den Personen- und Sachenverkehr; 

I 1} die Bewilligung zum Abschluss von 
Verträgen, welche eme Veräusserung, Ab- 
tretung oder Belastung von Bestandtheilen 
des unbeweglichen Bahneigenthums, eine 
X'erpfündung oder Schenk unu zum Gegen- 
stande hatten ; dann von Kaut-, Verkaufs- 

' Tausch-, Bau-, Lieferungs- und sonstigen 
Verträgen, sofern die Vertragssumme oei 
allgemeiner f^ttentlieher Concurrenz und unter 
Zuschloß an den Bestbieter 50.000 tl , andern- 
falls aWer 5o^.)0 Ii. erreichte oder überstieg; 
endlich vouBestandvertr>1gcii [mit Ausschluss 
jener über die \'erpachtung von Bahnhof- 
restaurationen], falls der jährliche Bestandzios 
mehr als 500 fl. betrug, oder der Vertrag 

I unkündbar oder mit einer längeren als 
einjithrigcn Kündigungsfrist abgeschlossen 
wurde; 

}>i) die Nachsicht, beziehungsweise Be- 
j willigung zur Abschreibung von Kechnungs- 
I m.'lngeln und uneinbringlichen Korderungen, 
• dann von bei Materialen und Inventar- 
' gegenständen sich ergebenden \'erlusten, 
I falls der Geldwerth von Kall zu Kall looo fl. 
I und in demselben Jahre im Ganzen 10.000 fl. 
I ttberstieg; 

tl) die Entscheidung Uber Beschwerden 

gegen Verfügungen der Direction, soweit die 
\ Besch'.VLrJi. ti'ihrung nicht durch die Dienst- 

vorschiUlesi ausgeschUissen war; 

i>) die Gew;ihnin\; \ 1 11 l'teikarten, welche 

nicht nur für einzelne Kahrtcn Giltigkeit 
, hatten, und die Genehmigung der Ni>nnen, 

nach denen bei Krtheilurig von Freikarten 

für einzelne Fahrten und von Fahrpreis- 
I ermässigungen vorzugehen war. 

17 
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insoweit nicht der Hnndelsniinister sicli 
die Entscheidung selbst vurzubehaltcii 
fand, endgiltig zu beschliessen hatte. 

In Jer Bestellung dieses mit dem 
endgiitigen Beschlussrechte ausgestatteten 
Ministerialcomites muss eine weitere 
Anilofxie mit der Führuni^ lU-r obersten 
leitenden Geschälte bei den Privatbalm- 
gesellschafteo durch deren Verwaltimgs- 
rathskörper erblickt werden. 

Eine zweite wesentliche Folgerung 
aus der Thatsache, daas die Einrichtung 
des Staatsbctrielus ^rundsät/lich nach 
Art der Dienstesorganisation bei den 
grossen Privatbahngesellschaften vorge* 
nommen wurde, war tlic, dass in den 
diesfälligen ürganisationsgruudzUgen aus- 
drflcklich festgesetzt wurde, dass auf 
das der Direction für Staatseiseiibalni- 
betrieb zugehörige oder untergeordnete 
Personal nicht die für Staatsbeamte gelten- 
den Normen, sondern s]iecielle Dienst- 
vorschriften, nach Art der bei den Frivat- 
eisenbahnverwaltungen bestehenden, An- 
wendung zu finden haben. Dieses vom 
Staate unter Wahnuig erworbener Rechte 
fibemommene Personal erUngtc daher 
nicht den Charakter unmittelbarer Staats- 
beamter und Staatsdiener, sondern blieb 
auch dem Staate gegenüber in seiner 
biahMigen, durch specielle Di<jnstes>ird- 
nungen geregelten, auf einem beiderseitigen 
Kündigungsrechte beruhenden Kechts- 
stelluii^; es wurde lediglich, unbeschadet 

der von diesem Ptrsonal bereits erwor- 
benen Rechte, eine Ausglcicliung der 
Abweichungen, welche in den Dienst« 
Ordnungen der in den neuen Stanlsbahn- 
complcx einbezogenen eiii/.elnc:ii Privat- 
bahnen vorkamen, durch Erlassung neuer 
einheitlicher Dienstnormcn und insbe- 
sondere eujcr ncucti einheitlichen üienst- 
pragmatik ins Auge gefasst 

Aueh fiir die Riihevcrsorf^jng dieses 
Personals sowie lür die Versorgung der 
Witwen und Waisen desselben bUeb durch 
die mit ihren Mslierigen Statuten fi>rt- 
bestehenden l^cnsions- und Provisions- 
institute, denen die von der Staatsver- 
wiltmiL; übernommenen Beamten und 
Diener bis dahin aogehUrten, vorgesorgt. 

Zum »Präsidenten c der Direction fOr 
Staatseisenbahnbetrieb, dessen Ernennung 
nach den GrundisUgen dem Kaiser vor- 



' behalten war, wurde mit kaiserlicher Ent- 
schl}essunf;r vom 14. Juni 1882 der bis- 
; herige langjährige Generaldirector der 
Kaiserin Elisabeth-Hahn, k. k. iSections- 
C^hef a.D. Alois CzcJik von Bründels- 
I berg [sidic Abb. 6, Band II, Seite 33J, 
ernannt, nachdem derselbe schon seit der 
! am I. Januar 1882 ertblgten Uebergabe 
I dieser Bahn an den Staat vom Minister 
I mit der provisorischen Fortftlhrnng der 
' leitenden Geschäfte derselben für den 
Staat betraut worden war. 

Der Präsident hatte die gesammte, 
der Centralverwaltungsstelle zuge- 
wiesene Geschäftsführung zu leiten; 
! er war für dieselbe verantwurtlich, und 
I zwar, insoweit sie ihm nicht immittelbar 
i Obertragen war, in der Art, dass er fllr 
die ordnungsmilssij^e Ilandbabim;,'^ des 
Dienstes durch die hiezu berufenen Organe 
j zu sorgen und dieselben zur pflicbt- 
mässigen Erfüllung ihrer dtenstlidien 
1 Obliegenheiten anzuhalten hatte. 
I Die Behandlung aller Geschäfte bei der 
Direction hatte, abgesehen von der im Dis- 
ciplinarverfahren vorf^esehenen Antrag- 
' Stellung im Wege coUe^iaier Beschluss- 
fassung seitens der hiefOr bei der Direc- 
tion gebildeten Disciplinarcommission, 
nach der persünlichen Bestimmimg des 
Präsidenten oder seines vom Handels- 
mini<;ter bestellten Stellvertreters zu er- 
folgen. 

Die Direction für Staatseisenbahn- 

liL-trieli sollte nach den GrundzOgen, ent- 
sprechend den bei Dienststellen gleicher 
I Art gewöhnlich vorkommenden Dienst- 
geschäften, in folgende sieben Abtheilun- 
gen zerfallen: 

I. das Secretariat und das Rechts- 
bureau, 

I II. die Abtheilung für Bau und Bahn- 
I erhaltung, 

III. die Abtheiltmg für ZugfÜrderungs- 

und Werkstättendienst, 

IV. die Abtheiiung für Verkehrs- und 
I commerziellen Dienst, 

! V. die Einnahmencoatrote, 
j VI. die Abtheilung für Materialwesen 
] [quantitative Uebemahme, Ver- 

( Wahrung, Abgabe und Verrechnung 

der Materialien], 
, VII. die Buchhaltung; 
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ausserdem hatte noch bei der Direction 
SUr Vollziehung ihrer Cieldanweisungen 
tmabhängigf von der Bachhaltung eine 
Hauptcasse zu fungiren. 

In Wirklichkeit wurden aber ein- 
achlieaalich der Hauptcasse im Ganzen 
eilf coordinirte Abtheilungen errichtet, 
indem für die rwei Geschäftsgruppen, 
aus welchen jede der Abtheilungen I, III 
und IV nach obigem zusaniinengcsct/t 
war, selbständige Abtheiluiq^ gebildet 
wurden. 

Der ezecutive Dienst wurde derart 

etnn^erichtet, dass derselbe unter Trennung 
der drei Haupldienstzwcigc [Bahuerhal- 
tung, Verkehr und Zugförderung] von 
den al? unterste execiitive DicTT^tstellen 
fuugirenden Bahnerhaltungsseclioiien, den 
Haltestdlen und Stationen, welch letz- 
tere ht'\ £rrf^ssercr Wichti'^keit die Be- 
zeichnung »k. k. Bahnbetriebsamt« mit 
erweiterten Competenzbefuie^issen er- 
halten sollten, dann den Ucizhausleitun- 
gen zu handhaben und von den diesen 
übergeordneten, fllr grOsaere Bahnbezirke 
bestellten Baliiierh.iUunr^s-, Verkehrs- und 
Zugförderungsinspectoraten zu über- 
wadien war. 

Gemäss der (Irundzüge sollten diese 
drei nach den Uauptdienst2weige» zur 
Ueberwachung des executiven Dienstes 
in dernselben Bezirke benifeiien Iiispcc- 
torate zwar, gleich den Leitungen der 
Hauptwerkstktten und der Materialmaga- 
zine, direct unter der Direction stehen, 
aber doch nach Art einer einheitlichen 
DiMStsteUe zosamniengelegt werden, als 
SCdche sodann die Bezeichnung 'k. k 
Oberbahnbetriebsamt« fahren utid nach 
aussen durch den von der Direction be- 
stimmten Vorstand [einen Oberifaspector] 
vertreten werden. 

Standort, Wirkungskreis und Ge- 
schäftsordnung dieser Oberbahnbetriebs- 
ämter waren vom Präsidenten der Direc- 
tion lür Staatseisenbahnbetrieb mit Ge- 
ndnnigung des Handelsministeriums fest- 
zusetzen. 

Diese mitten zwischen dem l.iciUraii- 
sations - und dem Decentralisationsge- 
danken schwankende Construction der 
drei genannten, al^ mittlere Stelleu des 
executiven Dienstes fungirenden Inspec- 
tdrate vermöchte fttr sich kaum ein klares 



Üild von derjenigen Stellung zu bieten, 
welche denselben im Verwaltungsoi^a- 
nismus der Staatseisenbahnen eigentlich 

zugedacht war; immerhin wQrde nach der 
Fassung der fraglichen Bestimmungen 
der GrundzOgc die Annahme nahe liegen, 
dass auch bei den Inspectoraten auf die 

Trennung der Hauptdienstzweige sowie 
auf deren directe Unterordnung unter die 
Direction und somit auf den centralisti- 
schen Aufbati der Organisation auch des 
executiven Betriebsdienstes das grössere 
Gewicht gelegt werden wollte. 

Noch Vor In siebentreten der Offjaiti- 
sation mit Genehmigung des Handel.s- 
ministeriums vom lO. Mai 1882 hinaus- 
gegebene Bestimmungen über den Wir- 
kungskreis der Oberbahnbetnebsamter 
gaben jedoch ganz im Gegentheit der 
vollen F.inlieitliehkeit dieser neu ije- 
schafifenen Zwischenstellen fUr sämmtliche 
drei Hauptdienstzweige und damit dem 
lU'centralisationsprincipe bezüglich der 
Organisation des executiven iSetriebs- 
dienstes den unzweideutigsten Ausdruck. 

Nach diesen Bestininuin<xen, welche 
sich daher a\s eine wesentliche Ergän- 
zung der OrganisationsgrundzClge dar- 
stellen, winden die Oberbahnlulriebs- 
ämter, deren im gauzen sechs, und zwar 
in Wien, Linz, Salzburg, Steyr, Villach 
und in Feldkirch errielitet wurden, that- 
sächlich als vollkommen einheitliche 
Dienststellen organisirt und denselben 
als solchen die Bahnbetiielisamter, Sta- 
tionen , Haltestellen, Bahncrhaltungs- 
secttonen und Heizhäuser ihres Bezirkes 
unterstellt. 

Die Aufgabe der Oberbahnbetriebs- 
ämter wurde dahin bezeichnet, dass 
dieselben auf der ihnen zugewiesenen 
Bahnstrecke mit den ihnen unterstehen- 
den Stellen und Organen den gesainm- 
ten Verkehrs- und commerziellen Dienst, 
den B ibnerlialtungs- und Bahnaufsichts- 
dienst, den Ziigförderungs- und Heiz- 
hausdienst, den Gassen-, Rechnimgs- 
und Kevisionsdienst und alle mit diesen 
Dienstzweigen sonst in Verbindung 
stehenden Obliegenheiten zu besorgen 
haben. 

Zur Bewältigung dieser .Aufgaben 
hatten die Oberbahnbetriebsiitnter ausser 
den drei Inspectoraten für die Haupt- 
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dienstzweige noch ein Secretariat mit 
einem Kechnungsbureau zu umfassen und 
wurde dem Vorstande (Iberdies zur Voll« i 
/^ietuin^^ der Geldanweisungen eine Cassa ' 
beigegeben. 

Dem Vorstande des Obcrbahnbe- ' 
triebsamtes wuriK- die oberste Leitung 
undBeauföichlij4ungdesKisenbaluidicui»lc.s | 
im ganzen Bezirke Übertragen, und wurde ' 
derselbe für die gesammte Gescbäfts- 
fOhrung verantwortlich erklärt ; es war 
demselben daher auch das gesammte 
Personal des Bezirkes untergeordnet; das 
letztere war verpflichtet, seineu Anord- , 
Hungen unweigerlich und gewissenhaft ! 
zu entsprcchni. 

£r hatte die AustUhrungen der hühercn . 
Anordnungen zu veranlassen und zu fiber- | 
wachen, den neschäflsi^an*; zu ref:;;eln, 
den Dienst in allen seinen Zweigen zu 
beaufsichtigen und flir ein entsprechendes 
Zusaiiimeiuvirken der ihm unterstehen- 
den Organe im Dienste zu sorgen, las- | 
besondere wurde derselbe verpflichtet, ' 
unbeschadet der Sicherheit und Kegcl- 
mässigkeit des Verkehrs sowie der guten 
Instandhaltung der Bahn und deren Aus» : 
rüstung, auf die thunlichst öconomische 
Besorgung des Dienstes innerhalb des ' 
genehmigten Budgets hinzuwirken. ' 

Er hatte lerner das ( leschäftser^cl mil- 
des Oberamtsbezirkes fortwährend im 
Auge zu behalten und die auf die Ver- ^ 
besserung dieses Ergebnisses abzielenden : 
Verfügungen, insofeme sie im Wirkungs- i 
kreise des Oberbahnbetriebsamtes ge- 
lten waren, zu treffen, andernfalls aber 
seine Vorschläge an die Direction zu er- 
statten. 

In allen dem Wirkungskreise der 

Oberbahnbftriehsämtcr ^^iip^ewiesencn An- 
gclegenlicitcn s.taud die Kntselieidung 
dem Vorstande zu. Bei ( jefahr im Verzuge 
\\ :ir dersellie herecliti^t tmd vei i^tiiclitet, 
auch in Antick^cnlicitcn, die der EnUchei- 
dung der Direction vorbehahen waren, die 
erfordci lichcr.W'i fil^•^mi;;en /ti treffen; doch i 
liattc er in solciicjt Fällen sofort die nach- i 
tragliche Gcnehmigimg bei der Direction 
bericlitlich einzuholen. 

Die 'Bestimmungen- zäliltea auch in 
taxativer Weise diejenigen Agenden auf, 
die den Oberbaliiibetriebsiinitcrn znr Kr- , 
leüigung im eigenen W irkungskreise über- > 



lassen wurden.*) Doch wurde beigefügt, 
dass von der Direction nach ihrem Er- 
messen «nzelne Agenden dieses Wir» 

kungskreiscs wieder abj^enommen oder 
demselben neue hinzngefügl werden 
können, wie es auch der Direction zustehe, 
sieli rückstclitlich der zum Wirkun-^skrcise 
der überbahnbetriebsäuiter gehurigen An- 
gelegenheiten in einzelnen Fällen die Ent- 
sclieidung vorzubehalten beziehungsweise 
selbst die Verfügung zu treffen. 

Eine Neuerung, durch welche die 
Organisation des Staatslietricbes von 
jener der Privatbahnen besonders unter- 
schieden und die Bestimmung des erste- 
r -t: in hTiherern Grade den aüt^emeinen 
Volks wirthschaltlichen Interessen zu dienen, 
zu besonders markantem Ausdrucke ge« 
bracht werden st)l!te, bestand in der Be- 
rufung von Vertretern der am Eisenbahn- 
transporte am meisten betheiligten 
Interessenten^^ruppen zur unmittelbaren 
Theilnahme an der Verwaltung der 
Staatsbahnen mittels der, deutschen 
jMustern nach>;ehi]deten Einrichtung eines 
»Staatseisenbahitrathes«. 

*\ Die den Oberbahobetriebsatotem zur 
Erledigung im eigenen Wirkungskreise ttber> 
lassenen Aogelegenbeiten waren folgende: 

A) in Bczu|:j; auf Pfr<;onahingcli;]>i,-nheitcn ; 

I Aufualituc üls im l >tf^l.iline udcr gelten 
Diiiruuni verwendettn PcrMinals n>ich .Vl.iss- 
gabe des jeweiligen Bedtlrnusseü und loner- 
nalb der Grenzen der hiefOr durch das Budget 
bewilligten Mittel sowie die Entlassung die- 
ses PersODdls. 

2. Aufnahme, Beförderung und Küb- 
digung der Diurnisten, weiblichen Bedienst»- 
ten sowie der mit Monatslobn angestellleii 
Diener innerhalb des gicnehmigten Ststus 
und unter ihachf tin<; dtr diesf.iIN \ un der 
Dircv-tiuii ^ci^ebeneii Voriehriltcr. oder m csn- 
zeliKn l-",ilhii getroffenen Vertü^^uii^cii. die 
Kündigung jedoch nur, insoweit mc i'ersuaea 
betraf, welche dikIi keine Vcntorguikgfcsn- 
sprüche erworben hatten. 

3. Erstattung von Anträgen wegen Re- 
tnunerirung. Vorrückung, Beförderung oder 
KttndiguDg der dem Oberamtsbezirke zuge- 
thcilteu Beamten und Unterbeamten, mit 
Jaliresgehalt angestellten Diener und Aspi- 
ranten sowie von Antrlgen auf Zutheilung 
solchen Personals 

I Wrsctzung des unterstehenden Per- 
sotials i:ti Bereiche des Olierhahnbetriebs- 
anitsbezirkes unter üu'ihachtunj; der diesfalls 
erlasseneu Vorschriften und innerhalb der 
dafür im Budget vorgesehenen Kosten- 
bedeck UDg. 
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Dieser Staatscisctibalmtatli erscheint 
in den Organ isationsgruadzUgcn, sogar 
cini<:erma«8en ausser VerhSltnis mit der 
Bedeutung, die dieser Institution in 
Wirklichkeit zufiel, als zweiter integriren- 
der und mit der Direction ftlr Staats- 
eisenbahnbetrieb coordinirter Bestand- 
theil der fOr den Staatseiseubahnbetrieb 
errichteten CentralverwaltungssteUe hin- 
gestellt. 

Derselbe bestand, ausser dem Präsi- 
denten der Direction fUr Staatseisenbahn- 
betrieb als Vorsitzenden, aus a6 vom 
Handclsininistcr auf die Dauer von drei 
Jahren ernannten Mitjjliedern , wovon 
scelis nach freiem Ermessen, zwei über 
Bezeichnung des FinnnzminiHters, eines 
über diejenige des Ackerbauininisters, 
zehn über Vorschlag von Handels- und 
(lewerbekammern und sieben über Vor- 
schlag von landvvirthseliatllichca Fach- 
corporationen ernannt wurden. 

Der Staatseisenbahnrath, welcher 
zweimal im Jalue zu tiuci .Session zu- 
sammentrat, war nach den Organisations- 
grundzUgen berufen, in wiciitigen, die 



Interessen des Handels, der Industrie 

und der Landwirthschaft berührenden 
Fragen des Staatseisenbahnbetriebes, 

wie auch über besondere Auffordertuig 
des Handelsministers in derartigen Fragen 
des Eisenbahnwesens Oberhaupt, sein 

Gutachten abzugeben. 

Der Begutachtung des Staatseisen- 
bahnrathes unterlagen in Ansehung der 
im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen 
insbesondere: 

a) alle wichtigeren Anträge der 
Direction bezüglich des Tarifwesens, 
namentlich jene, welche die Festsetzung 
der Normaltarife für Personen und Güter, 
dann die Grundsätze für die Anwendung 
von Ausnahme- und Differentialtarifen 
zum GegeasUnde hatten, 

b) die alljährlich zweimal fUr die 
Sommer- und W'intermonate festzustellen- 
den Fahrpiane, 

c) Antrabe auf Abänderung der regle- 
mentarischen Hestimrriunt^cn , dann der 
Tarifbestimmun^tn, insoweit dieselben 
nicht lediglich vorübergehende Ausnahms- 
verhältnisse betrafen und 



5. SuspendirunK der unterstehenden Be- 
diensteten unter gicicli^eitiger Anzeige an 
die DirectKm. 

6. Einleitung der Disuipliniinmtersuchung 
gegen die unterstehenden Huatntcii, Beamten- 
aspiranten, ÜDtcrbeamtcn und definitiv an- 
gestellten Diener sowie die VerhäogUDg von 
Ordnungs» und Oisciplinarstrafen geilen das 
Obrige unterstehende Personal. 

7. Ertheilung von Urlauben innerhalb der 
BcMtinimungen der Dienstnragmatik. 

S Ertl.cilung der Ehebewilligung an Be- 
amte und .Aspiranten nach Massgabe der 
Dienstpraumatik 

q AbiialuTie des Gelöbnisses und im Falie 
der Dele^irung auch des Oit, tivteides. 

10. lirstattuDg %on Atjträgen über die 
tinlaufenden Gesuche um Unterstützungeo, 
Schulstipendien, Vorschüsse etc. etc. 

11. Ausstellung von Anweisungen zur 
freien oder ermässigten Fahrt für das Personal 
des Oberamtsbezirkes sowie fttr die Ange- 
hflrigai dieses Personal» nach den von der 
Direction erlassenes Vorschriften. 

\2. IkfOrwortung von Gesuchen der An- 

fe^ttllten um FahrbegünstimHii;t-n auf frern- 
en IViluieu- 

yj In Bc/up; auf die übrigen Angelegen- 
heiten des Geschältes 

13. FrledigUDK aller kcclaiuatinneD wegen 
Verzögerungen, Beschädigung oder Verlust 
von Gepäck, Thieren, Equinajjen und Gütern 
im Localverkehr bis zum Betrage von 100 fl. 
tat den einzelnen Fall nach des reglemen- 



tarisclien Bestinunimaen da her mit .Ausscldust, 
jeder ütj^tiustiguiij^ oder üilligkeitsriicksiclit 

14. Erledigung der aus dem Fahrdit-uste 
entstandenen Reclamationcn, ausgenommen 
die Beschädigung vonPersoneu, bis zu einem 
Betrage von lOO fl. für den cmzclnen Fall 
nach Massgabe der diesfäll igen Bestimmungen. 

15. Entscheidung (Iber alle Frsatzfragen 
aus der Beschädigung des Fahrmatcriales 
der Bahn und de« »oostifren Bahneisenthumes 
bis zum Betrage von 200 fl. für wü eiozel- 
nen Fall auf unmd der bestehenden Vor- 
Schriften. 

10. Insoferne sich aus den suh 13, 1.} und 
15, angegebenen Keclamationeo, beziehungs- 
weise EntschciJuni;t n I tr das Hahnpersonal 
Ersätze für den verursachten Schaden ergaben, 
VurschreibungderMiben su Lasten derSchuld- 
tragenden. 

17. Vorlage der Reeurse gegen die in den 
Fallen der Punkte 13, 14. 15 und 16 getrof- 
fenen Entseheidungen an die Direction, 

I& BetheUung des Pensonal« mit den all- 
gemeinen und den fOr den Dienst der Einzel- 
nen erforderlichen Instructionen und Ver- 
wahrung der Bestätigungen Ober den Empfang 
dieser Instructionen 

19. Prüfunc; des Personals nus Jlii allge- 
meinen Instruetbjueii und J'-s|eni^<.-n I 'ersi mal.s, 
welches den \ erkchrs-, /ugtörderungs- oder 
B^ihnaufsichtsdieust ausübt, in Bezug auf die 
Kenntnis und das Verständnis der betreffen- 
den Fachinstructionen unter Vormerk des 
Erfolges. 
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d) die Grundsätze für die Art der 
Vergebun^r von Lieferungen und Arbeiten. 

Innerhalb seines Wirkungskreises 
konnte der Staatseisenbahnrath Wünsche 
und Beschwerden an die Direction richten 
und von derselben Auskünfte verlangen. 

Aus der Ces.immthfit der Mitglieder 
des SlaaLsciscabaluirathes wurden vom 
Handelsministcr drei [und weitere zwei 
als Ers.it/mSnncr] l->estimmt, welche 
während ihrer Funclionsdauer als ständi- 
ger Beirath des Präsidenten zu ftingiren 
hnttcn. 

Dieselben sollten sich nach den 
Organisationsgrundzttf(^ durch perio» 
dische Zusnmmcntretunn; mit dem Prä- 
sidenten in den Amtsraumen der Direc- 
tion fortlanfende Einsicht in «lle wich* 
tigeren geschäftlichen Vorkommnisse ver- 
schatfen und an der Vorbereitung der 
Anträge für die der Entschetdunfir des 
Handelsministeriums oJer der Begut- 
achtung des Staatseisenbahnrathes vor- 
behaltenen Angelegenheiten , eventuell 
auch Ober Einladung des PrJlsidenten an 
den Directionssitzungen, theilnehnien. 

20. Sor^e fttr die AasfallanK und Er|äU>- 
zuDg der Oiensttabenen sowie TOr die Ver- 
wahrung derselben. 

21. Regelung des Gepäcksträ^erdieiuttes 
in den Stationeft und Aufnahme des hiezu 
nöthiijen, verlässlichcu Personals. 

zz Fc.^tsut/.vm^ der an die vor lihergchend 
eegcii Taglohii iiuigt-noimnencn Arbeiter UDtl 
Diurnistcii zti hc/ahlLndcn Taugelder sowie 
der Entlohnung dteseü Personals bei Verwen- 
daog durch Ueberstunden. 

23. Normining des Arbeiterpersonals fur 
stabile Arbeiteo und Bestimmutig der im 
Acoordwege su be80i|g;eBden Arbeiten, Fest- 
setzung, besjehungsweise Regelung der dies- 
fälligen Einheitspreise. 

24. Vergebung von einzelnen Bau-, Bahn- 
erlialtungs- oder Vervol]stai)di-4uiit;sarheiten 
an kleinere Unternehmer gt gen Oilertc inner- 
halb der im Budget dafür bev'w illiuteu Hutum- 

25. Sorge für die ueouoinische i>urch- 
fUhrung des Betriebsdienstes namentlich in 
Bezug auf Personalverwendung, eventuell An- 
tri^e auf Personalreduction. 

26. Antrige auf KOndiguog der von der 
Direction Ober den Betrieb von Bahorestau- 
rationen oder Ober sonstige Gegenstande ge- 
schlossenen Verträge, eventuell Vorschläge 
auf Abiindcnmg t der I'cbertragung .solcher 
VertragsvL-rhältniiic an andere geeignete 
Persönlichkeiten oder AoflassnugSOKber Ver- 
hältnisse Uberhaupt. 

27. Bewilligung zur Anbringung von 
Placatea und sonstigen Ankündigungen im 



' Der Präsident war verpflichtet, das 
Gutachten des ständigen Beirathes in 

i allen wichtigeren Fragen des finanziellen 
und commerziellen Dienstes einzuholen. 

Die Mitglieder des letzteren hatten 
weiters bei der Controle der finanziellen 
Gcbanmg nnd insbesondere bei der 
Scontrirung der Hauptcasse mitzuwirken, 

: sowie auch an der Verwaltung der Pen- 

I sions- lind Wohlthätigkeitsfonds, insoweit 

' bezüglich derselben der Central Verwal- 
tungsstelle die Einflussnahme und Mitwir- 
kung vorbehalten war, theikunelimcn. 

Der gcmeiniiamen Beschlussfassung 
des ständigen Beirathes und des Präsi- 
denten unterlagen endlich, unbeschadet 
des freien VerfUgungsrechtes des letzteren 

I in Fällen der Dringlichlcett, 

(7; die Ertheilung von Tarifbegünsti- 

. gungeu im Personen- und Sachenver- 

' kehr und 

h) die Entscheidungen Ober Offert- 

I Verhandlungen. 

Schaffung eines o s 1 1 i c h e n 
S ta at s e i s e n b a hn u et z e s und 1-Ort- 

, Innern oder auf der Ausseoseite der Baho- 
I hofe, eventuell Bestimmung der hiefür von 

• deu Bewerbern zu zahlenden Gebühren 
! 28. Bewilliuung /.um Verkaufe von Lebens- 
mitteln, /cituni^ci» und .sonstigen Gegen- 
ständen mit Auiualiuic vou Tabak und Cigar- 
ren \n den Bahnhöfen, wenn die \ cileihung 
mit dem Geschäfte der Rahnrestaurationcn 
oder mit der Vcrkchrssu hcrheit und der Be- 
quemlichkeit des reisenden Publicums nicht 
collidirte. Festsetzung des für derlei Zuge- 
j standnisse zu bezahlenden Pacbtachillingcs 
! 29. CSewährung von Pahipreisermiusi- 
fruneea fflr SeparatpersooensOg^ nach den 
' diesfalls festgesetzten Normen. 

30. Verpachtung des Graswnchses an 
den Böscluingeii und (Jrundparzellcn sowie 
der an letzteren haltenden .Nutzungen. 

31. Verpachtung von Lagerplätzen in und 
ausser den Baluihofcii gegen eine vierteli:ilu ii;c 
Kündigung, falls der jährlielie Bestandzius 
nicht mehr als 500 fl. betruji . 

32. Evidenzhaltung. Einncbung und Vcr- 
1 rechoung der Pachtzinse. 

I 33. Entscheidung über einlaufeade Ge- 

I suche um Gestattung: der Enichtune voa 
Neubauten und Vornahme baulicher veriUi- 
deruugcu in der Nähe der currenten Bahn 

I unter Beobachtung der diesfalls besiehenden 
Vorschriften. (jeHuclie um Cicstattiin^ der 
Krriclitung derartiger Baulichkeiten ui der 

' Nühc der Bahnhöfe oder in deren Bereiche 
selbst waren der Direction awr Entscbekluag 
vorzulegen. 
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schreiten der Verstaatlichungs- 
action. NachUcni mitlnslebentrctcnderim 
Vorstehenden erörterten Organisation der 
Dienst auf dem staatlichen Retriehsnetze 
im Westen uud Südwesten des Ivciches 
gerej^ell erschien, schritt die Regierung 
zur Bildung noch eines zweiten soklien 
Netzes in den üstlichcn Läudergebicteii 
der Monarchie. 

Unterm 30. September 1883 wurde 
die Verwaltung der Ersten Ungurisch- 
Galizischen Eisenbahn von der Regierung 
dahin verständigt, dass sie die FUhruno; des 
Betriebes der k. k. Dniester-Bahn und der 
k. k. Tarnöw-Leluchowcr Bahn ab i Januar 
18H4 in die eit^ene Regie übernehmen 
und mit der Betriebsverwaltung der 
JSxzhenog Albrecht-Bahn sowie mit der- 
jenigen der mittlerweile auf Grund des 
Gresctzes vom 14. Deceraber 1877 gleich- 
falls in den Staatsbetrieb übernommenen 
Mährischen Grenzbahn zu einer einhcit- 
lidien Verwaltung vereinigen wolle. 

Par die unmittelbare FQhrung des 
Betriebes auf diesen Linien, welche zu- 
sammen eine Ausdehnung von rund 

34. Die Bewillicunp der Gesuche der 
Bahnwächter um Errichtung von Scheunen 
oder Ställen nach den bezflelidiea Normen 
Ober Entfernung von der Bahn, Baustil und 

Bindeckung. 

35. Zuweisung der Dienstwohnunp^en und 
Fntseheiduni^ über lirsatzlcistiuigen bei ahndr- 
rnalen Besch;id)i;unj;cti soieher Wohnungen 

36. Austolguiiii von (Jaiuiiir.en, wekhe 
aus Aniasä der nn eigenen \Virkn;ig>krci!>e 
j^eschlossenen Verträge erlegt worden sind; 
Antragstelluog zur RrTolglassung der übrigen 
Caotionen. 

37. Vorsorge für die Verfassung der an- 
geordneten »tatistiscben Nach Weisungen und 
Vorlage derselben an die Direction nach 
erfolgter Prafong. 

3^. Meriton'sche und zifFermiissigc Prü- 
fung der Zahlungslistea und sonstiger Zah- 
lungsanweisungen, dann der verscniedenen 
Rechnungsbelege. 

39. Priltnng und Evidenzhaltung des B;ui- 
katasters und Eriassung der hieraut bezüg- 
lichen Weisungen an die Streckeningenieure. 
Anzeigen an die Direction über diebtalls ein- 
getretene Veränderungen. 

4^. Prflfung des von den Streckeninge- 
niettren «vident zu haltenden Grundsteuer- 
kataaters, femer Verbescheidung der Be- 
richte der Streckeningenieure Uber das Er- 
gebnis der vorp;eni-tinmeuen Grenzrevisionen. 

(I. .Atikaul vi>n Materialien und Ergän- 
zung des Inveiitarv. nach den von der Direction 
diesfalls getroffenen Bestimmungen. 



560 km luifwiesen, nach dem Ausbau 
der seit Ende i88i gesetzlich sicher- 
gestellten Linien der si^enannten Gali- 
zischen Transversalbahn aber schon in 
Kurze eine solclie vüii rund I2<X> km 
gewinnen sollten, hatten von obigrem 
Zeitpunkte an drei Betricbsleitnnq;en zu 
luni.;iren, und zwar eine in Leniber^; tür 
die Linien der Dniester*Bahn und der 
F.rzhcrzotr .\lbrecht-Bahn an Stelle der 
bis dahin durtselbst bestandenen Betriebs- 
direction, eine in Tarnöw iilr die T.ir- 
ni'iw-Lelucliuwer Bahn und eine in 
Mahnsch-Schüubcrg für die Linie« der 
Mährischen Grenzbahn. 

Für die Oberleitunjr des Betriebes der 
genannten Bahnen wurde vorläutig im 
I Handidsministerium eine aus fünf Mi^lie- 
I dem znsammenijesetzte ^^inisterialcom- 
. mission nach Art derjenigen, die vordem für 
! die Verwaltung der niederUsterreichischen 
.Staatsbahnen bestanden hatte, unter dem 
Vorsitze des Sectiunschefs Freiherrn 
I V. Pusswald gebildet. 

.Mittlerweile waren vom Minister 
Freiherrn v. Fino die Bestrebungen auf 

42. Durchführung der den Facbabthei- 
lungen zustehenden qualiiativenUebemahmen 
von Materialien und Inventargegeostlndeo. 

.43. Einleitung von Separataflgen fiber 
das ganze Bahngebiet oder einen Tbeil des- 
selben im Einvernehmen mit den betreffen- 
den nberli,i!nilH-lrif bsiimtern unter gleieli- 
ücätijjcr Bcf ichtcrslattmi^ au die [)ireetiun. 

.^4. Feststellung und l ebtrwacliun^ der 
Diensteintheilung der Locomotivtührer, Hei- 
zer, des Zugbegleitungs- und des sonstigen 
unterstehenden Personals. 

Untersuchung und Hintanbaltuog der 
ZugverspAtungen. 

46 Untersuchung der BahnunllUe und 
I Berichterstattung an die Direction. 
I 47. Erhebungen diier ^e in den Be- 
, schwerdcbQchcrn seitens des Publicums de- 
ponirtcn Beschwerden und Bemüngelungen 
sowie Erledigung der Iet.4teren. 

.18. Prüfung tler .StunJenpä.sse von allen 
Zügen und auf Grn:idl.ii;e »lerselben Ueber- 
wachung des gesummten Zugsverkehrs. 

49. Ueberwachung des Telegraphendien- 
stes und Revision der Telegrapbencorrcspon- 

j denzprotokolle. 

50. Veranlassung der Revision der ZOge 
I und der Manipulation in den Stationen durch 
1 die dazu bestimmten Beamtm. 

I 51. Handhabung der Verkehrscontrole. 
52. Revision der abgestreiften Edmonson- 
schen Fahrkarten aus dem Localverkehr und 
Austragung der bezüglichen MTin^el be-wiU.- 

. gung zur Abschreibung verstempeiter Karten. 
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Erweiterung des staatlichen Betriebs- 
netzes mit Energie fortgesetzt worden. 

Die Ergebnisse dieser Action waren, 
abgesehen von der vollen Erwerbung der 
schon im Staatsbetriebe befindlichen 
Linien der Kronprinz Rudolf-Bahn, der 
Vorarlbcr^LTli;tliii und der Kaiserin Elisa- 
beth'Bahii, die mit Jeiu Gesetze vom 
8. April 1S84 genehmigte Erwerbung 
der Kaiser Franz Josef-Bahn durch den 
Staat, deren Betrieb von letzterem am 
t. Mai 1884 flbemommen wurde, femer 
die mit dem Cesetze vom 8. Juni 'ge- 
nehmigte Erwerbung auch der Pilsen- 
Priesener Bahn, endlich die ttberein- 
kommengemä.sse Uebcmahme des Be- 
triebes der Prag-Duxer und der Dux- 
Bodenbaeher Bahn seitens des Staates 
für Rechnung der beiden Gesellschaften 
ab I. Juli 1884« 

Durch diese Erwerbungen und die 

Eröffnun;^ des Bctrielics Muf nudireren 

im Staatsbau gestandenen Linien war 
der Staat in obigem Zeitpunkte in den 

Besitz eines über den ganzen Gebiets- 
umfang der üsterreichischcn Keichshälite 

53. Prttfunjf der vom Zufsbegleitungs- 
persooal den Stationen Überwiesenen Nach* 

xahUingen. 

54 SconttiruDg der Stationscassen und 
der lji^i,-tlia]nibttriclis.iiir.siab>[i ; Rt visioD und 
ücontrii uiig Jwr Material- und Inventarbe- 
stände der unterstehenden fiechnungsleger ; 
Benclitcrstattuo^ hierOber. 

55. Intervention aas Anlaas von Oienst- 
Qbergaben. 

56. Prüfung und Eriedigung der Aus- 
weise der Rechoungsleger aber Erfordernisse 
an Materialien und InventargegeostSnden. 

57. Sammlune der von den eimednen Sta- 
tionen 2u den von der Direction bMiimintenTer- 
minen an dieOberbahnbetriebsämt^r ciiizuscii 
denden commerziellen Rapporte ur.d \ üilak^c 
derselben rrjittcls resuniirc-nLkr Ikrichtean die 
Direction mit den eveiitiiL-ll-ju Aiiträsren. 

58. lLin\virkun;x aut du- /.w t>.:km."isvi';c f-'-in- 
theiluog uud V'uiaahmc der vcrs^ Iul JeiiLii lier- 
stellungs-und Reparaturarberten ; Sorj;c (lii ujs 
Vorhandensein der hiezu erfurderiichcn Mittel 
ond Erstattung der Anträge über Verbcsserun- 
gen bei Durchfuhrung solcher Arbeiten. 

59. Berechnung und Anweisung der Kilo- 
metergelder und der PrSmien fUr das unter- 
stehende Personal auf Grund der diesfälligen 
Normen. 

60. Vorlage von Anträgen, Planen und 
Kostenvoranschlilgcn für Wrv oIIständigungs-, 
Uingcstaltungs- und Erweiterungsbauten; An- 
träge zur Erwerbung Von (irundlliichen, 
SteiubrUchen, Schottergruben etc. etc. 



ausgebreiteten Eisenhnhncomplexes mit 
I einer üesanimtausdehnung von nmd 
I 5000 km gekonomen. 

! Neuorganisation der St;iats- 
j e i s e n b a h n V e r w a 1 1 u n \ < > ni J .1 Ii r e 
I 1884; k. k. Generaldirection der 
österreichischen Staatsbahnen; 
j Eisen b ah nbctrieb sdi re cti onen. 

Die durch diesen bedeutenden Linienzu- 
I wachs geschaffene geänderte Sachlage be- 
I dingte nun auch eine umfassende Reorga« 
nisation der Staatscisenh.ihnvcrwnltung. 
, Nach Abschluss der in dieser Rieh- 
j tunf^ mit den Übrigen betheiligten Mini« 
sterien und insbesondere mit der Rcichs- 
Kriegsverwaltung gepflogenen Verhand- 
lungen unterbreitete Minister Baron 
Pino dem Kaiser tuiter 20. Mai 1HS4 
den Entwurf fUr eine neue > Organisation 
der Staats«senbahnverwaltttng in den 
im R'eichsirathe vertretenen Königreichen 
i und Ländern« ; derselbe erhielt am S.Juni 
I 1884 die kaiserliche Genehmigung und 
trat mit i . Attgust desselben Jahres in 
Wirksamkeit. 



61. Vornahmei beaiehungswetse Inter- 
vention bei der CoHaudirong der im Bereiche 

des Obt;rV';ihnbetriebs.ir!itshe/.irkcs ausge- 
, führten Bauarbeiten, eventuell Durchführung 

der damit verlnuidencn Abrechnungen, 
i 62. Mitwirkiuu; bei bereit« gebildeten 
I Strassenconcuri eti/.cn und W a^scrgenossen- 
! Schäften; Ourchlührung der bezüglichen Ar- 
beiten, soweit dieselben die regelmässige 
1 Erhaltung der Strassen, beziehungsweise der 
Wasserlaufe betrafen. 

63. VerfOgungen in fiesug auf die Be- 
wachung der Bahn und Handhabung der 
I Bahnpolizei innerhalb der bestehenden Or- 
ganisation. 

^•1 Accordweise Veri;ebuiig der Rauch- 
laiigkehrer-, Glaser-, DathJtcker-, Anstrei- 
cher- und sonstigen wiederkchretidcn .Arbeiten 
innerhalb des dafür gegebenen Llrcdites. 

65. Intervention bei den verseiueJcncn 
Commissionen, iivsbe«ondere aber bei den 
\'erhandlungen Ober den Anschluss anderer 
Bahnen an die diesseitigen Liuien. 

66 DurchfQbruQg des gesaramten Cas- 
I sen«, Buchhaltusgs- und Rechnungsdienstes 
I des Oberbahnbetriebsamtes im Sinne der 
diesfalls aufgestellten Vorschriften. 

67. Verfassung und Vorlage der zur Aut- 
stelluuL; des Jahresbudgets erforderlicben 
Prahuiui.Tricn tnid Behelfe 

68. E\ iJeti/.führung über die durch das 
, Budget genehmigten Credite nach den ein- 
I zelnen Conti und Vors<nEe fttr die EinbaU 
1 tuug dieser Credite. 
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Bei dieser N'L'uorjjjanisatinn \\uri.U-. 
ungeachtet nunmehr die Staatsbahnlinien 
sich in ziemlich (rleichmässiger Weise 
über fast sänitntliche Länder der öster- 
reichischen Keicbshälfte vertheilten und 
in denselben verschiedene wichtige Ver> 
kchrsrichtungen beherrschten, bezüg- 
lich der obersten Leitung des Staats- 
eisenbahnbetriebes, namentlidi ttber Ein- 
flossnahme der Heeresverwaltung, doch 
nicht zu dem S^'stem der Aufstellung 
mehrerer getrennter Centralverwaltungb- 
stellen für territorial abgegrenzte Gebiete 
des ganzen Staatseisenbahnconiplexes ge- 
schritten, für welches System durch den Be- 
stand der Mtnisterialcommission fUr die 
Verwaltung der «ralizisclien Staatshahn- 
linien neben dti Diiectiuu für .Staats- 
eisenbahnbetrieb bereits der Ansatz vor- 
handen gewesen wäre, unJ für welches 
sich auch verschiedene pohtische Kreise, 
namentlich in den östlichen Provinzen, 
einsetzten. 

Der Grundgedanke der neuen Organi- 
sation beruhte vielmehr ganz im Gegen- 
theile auf der vnllstündigen Zusammen- 
legung der bisher durch getrennte Organe 
besorgten Leituikg des Staatseisenbahn- 
betriebes und des Staatscisenhahnbanes 
zu einer grossen einheitlichen V erwaltung 
des gesamraten Staatseisenbahnwesens, 
wobei speciell bezüglich des Staatseisen- 
bahnbetriebes die bisherige Anlehnung 
an die privatwiitbschaftlichen Organi» 
sationsformen nunmehr entschiedener ab- 
gestreift und in höheremMasse zu den dem 
Staatsbahnsystem entsprechenderen, be- 
hördlichen Verwaltungsformen Qberge» 
gangen wurde. 

Hiemach wurde die bisherige Direc- ' 
tion für Eisenbahnbetrieb in Wien mit 
der Ministerialconiniission für die oberste 
Leitung der Tarnöw-I.eluchowcr, der 
Dniester, der Erzherzog Albrecht-Bahn und 
der Mährischen (irenzbahn sowie auch 
mit der im Jahre 1875 errichteten Dircc- 
tion für Staatseiscnbahn bauten, unter 
gänzlicher Auflassung der beiden letzt- 
genannten \'erwaltungsstellen/j zu eiaer 

•) Die AuflrisTinfT speciell der Direction 
für Staatseisenbalmbauten und llebernahme 
ihrer Geschäfte durch die neuerrichtete Ge- 1 
nenJdirection der Österreichischen Staats- ° 
bahnen erfolgte nicht gteiclweitig mit dem ■ 



p^rossen einheitlichen f ientralverwaltungs- 
j stelle des Staatseiseubahnbctriebesunddes 
I Staatseisenbahnbaues verschmolzen, wel- 
che <j;leichfa]ls ihren Amtssitz in Wien 
I zu nehmen und die Benennung: »K. k. 
! Generaldirection der Oesterreichischen 
Staatsbahnen« zu führen hatte. 

Erst bei der Organisirung des der 
Generaldirection der üesterreichischen 
Staatsbahnen unterstellten cxecutiven Be- 
triebsdienstes kam das Decentrnlisations- 
princip, für dessen ausgedehntere Anwcn- 
dungbei der nunmehrigen Ausdehnung des 
gesammten staatlielieii Befrtebsnetzes ein 
erhöhtes Bedürfnis vorlag, insoweit zum 
kräftigeren Ausdrucke, als an Stelle der 
lMslicri<;eii Institufinn der Oberbahn- 
betriebsäniter und 111 Weiterbildung der- 
selben «ir Vollziehung und Ueberwachung 
des jres.'immten luealen Retriebsdienstes 
innerhalb der naeli den VerkehrsbedUrf- 
nissen, und daher ohne Rücksicht auf die 
politische Fintheihnif^ der Länder, zu 
I bildenden räumlichen Bezirke in unmittel« 
I barer Unterordnung unter die neuerrichtete 
GeneraUlirectifm ^.k. k. Kisenbahn- 
1 betriebsdircctionen« errichtet wurden, 
I deren Stellung und sich nunmehr gleich- 
miissirr auf alle Dienstzweige, einschliess- 
lieh des Werkstätten- imd des Materiai- 
I dotirang8dienstes,erstreckenderWirkttngs- 
kreis nun schon im Organisationsstatute 
selbst fest umschrieben wurde, und deren 
Standort der Bestimmung durch den 
Kaiser vorbehalten blieb. 

l'ür die Bauausführung neuer, aui 
Staatskosten herzustellender Bahnen wur- 
den der Generaldirection unmittelbar 
unterstehende »Bauleitungen« aufgestellt, 
welche bei grosseren Bauten in « Ban- 
sectionenx untertheilt werden koniuen. 

Die neuerrichtete Generaldirection 
der österreichischen Staatsbahnen, an 
deren Spitze ein den Titel »Präsident» 
führender .Sectionschef des Uatidels- 
ministeriunis gestellt wuide, hatte nach 
aussen als selbständiges Exccutivorgan 
des Handelsministef? zti funi^ircn und 
in dieser Eigenschaft die sämmtlichen 
im Staatsbetriebe wie im Staatsbau be> 

Inslebentreten der neuen Organisation, son- 
dern im Hinblick auf die unmittelbar bevor- 
gestandene Eröffnung der Aribergbahn erst 
mit I. October 1884. 
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Endlichen Eisenbahnen al-^ ein einheit- 
liches Gcsammtnetz der üellcntlichkeit 
gegenüber zu vertreten. 

Für den innoren Dienstbereich hinq;e- 
gen wurde, unter Autlassung des nacli 
der früheren (Organisation zur Beschluss- 
fassun«^ über die olKT.sttti Verwaltungs- 
angelegenheiten be.staadcucii Ministerial- 
comitte, die Fortdauer der erwünschten 
ei8enbahnmässigenAction.sfin)i>rkeit der lei- 
tenden Centralverwaltungsstelle nunmehr 
dadurch sidiersustenen gesucht, dass die 
Generaldirection ganz unabhängig von der 
Eisenbahnsection des Handelsministeriums 
gestdlt und der Person des Handels- 
minister» unmittelbar unterijeordnet wurde, 
SO dass sie in den Stand gesetzt wurde, 
die Entscheidung des Handelsministers 
in den ihm vorbehalteuen Angelegen- 
heiten im kürzesten Wege, ohne Da- 
zwischentreten der {Ihrigen Ministerial- 
bureaux, durch directo Ynrlaj^e ihrer 
eigenen Acten an ihn einzuholen und 
ihr auf diese Weise die Prärogativen 
eines Bestandthciles des Handelsmini- 
steriums selbst zukamen. 

Diese machtvolle und abergeordnete 
Stellung der C^eneraldirection als Quasibe- 
standtheil des Handelsministeriums selbst, 
welche noch in der Bestimmungdes Organi- 
sationsstatutes, dass eine fachliche Beauf- 
sichtigung der Staatseiscnbahnverwal- 
tung durch andere Staatsorgane nicht 
stattzufinden habe, eine besondere üe- 
kr.'iftiminu fand, war denn auch für die 
Gestaltung ihres Verhältnisses zur Ge- 
ncralinspection der österreichischen Eisen- 
bahnen auSSchlaiTijebend 

Der GcneraHnsj^eetUjn blieb zwar 
infolge Jer iiir gesetzlich obliegenden 
Ilandbabuni,^ der Sicherheit und Ordnun«]^ 
des Bahnbetriebes die Ucberwachuu^ des 
Dienstes der k. k. Eisenbahnbctriebs- 
dtrectiniien aus sicherheitspolizeiltchen 
Rücksichten gewahrt. 

Im Falle die Generalinspection bei 
Ausübung dieses Ucberwachimgsdienstcs 
in die Lage kam, Anstände wahrzuneh- 
men, welche den Betrieb der Staats- 
eisenbahnverwaltung betrafen, hatte sie 
sich zur geeigneten Abhilfe mit der 
betreffenden Eisenbahnbetriebsdtrection 
ins Einvernehmen zu setzen uiu! hievon 
gleichzeitig die Generaldirection durch 



Mittheilung einer Abschrift zu verstän- 
digen. Falls keine Abhilfe erfolgte, hatte 
sie den Gegenstand dem Handelsminister 
zur Kenntnis zu bringen. 

Ja, in enier noch vor Inslebentrcten 
der neuen Organisation unterm 15. Juli 
, 1H84 erlassenen Mini«;terial Verordnung 
j wurde getrachtet, den Wirkungskreis der 
(xeneralinspection der Osterreichischen 
Eisenbahnen gegenüber der General- 
direction der österreichischen Staats» 
bahnen noch prflciser und detaillirter 
festzustellen. 

Nach dieser Verordnung hatten in 
letzterer Beziehung aus dem allgemdnen 
Wirkungskreise der Generalinspcefion 
I alle Amtshandlungen und Agenden zu 
I entfollen, welche nicht ausdrücklich 
I in der Ei.senbahnbetriebsordnung vom 
16. November 1851 oder in anderen 
Gesetzen der Generalinspection auch 
gegenüber den Staatseisenbahnen vorbe- 
halten waren und nicht mit der Sicher- 
heit und Ordnung des Bahnbetriebes im 
Zusammenlian^e standen. Insbesondere 
! hatte eine Prüfung und Ueberwachung der 
l öconomischen Gebarung der General« 
I direction durch die Generaliospectioil 
nicht stattzuliudcn. 

Da<;e;^eii sollte der Generalinspection 
auch bezüglich der im Staatsbetriebe be- 
I findlicbeu Bahnlinien fernerhin noch ob- 
liegen die Aufsicht Ober die Erhaltung 
' der Bahn saniint Zugehör sowie über die 
Instandhaltung der Fahrbetriebsniittel, die 
Ueberwachung des technischen Betriebes, 
des Signal- und des Transportwesens 
und endlieli die Aufsicht über die Bahn- 
beaniien und Diener im Sinne der Eisen- 
I bahnbetriebsordnung. 

Weitere nestiinnningcn dieser Ver- 
ordnung ordneten na einzelnen an, welche 
nach den bestehenden Vorschriften in 

, Bezug auf die Bauausfnhnm IT bisher dem 
i ... 
Handelsministerium, beziehungsweise der 

! Generalinspection voibehaltene Entschei- 

dnni^en und Amtshandlungen nunmehr 
in Ansehung der im Staatsbau be- 
findüehen Bahnlinien von der General- 
direction selbständig, oder doch Im Na- 
men des Handelsministeriums getroften, 
beziehungsweise veranlasst werden konn- 
ten, ferner welche in den bestehcn- 
I den Vorschriften bisher dem Handels- 
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ninistmnm, bezielnintrsweise der (5e- in entgegengesetzter Tendenz erklSlt 

neralinspection vorbehaltene Massregeln, wurde, dass^ insoferne nicht die für die 

inabesondere Ausnahmen und Erleich- | letzteren unter Wahrung ihrer bereits 

terungen nunmehr d'w Generaldirection erworbenen Rechte erlassenen selirif- 

beim commerziellen und technischen ten eine Verschiedenheit der Kechte und 

Betriebe der Staatsbabnen selbständig, | Pflichten [namentiich in Ansehung der 

eventuell nach eingeholter Genehmi- Bezüge, der Versnrcruns^sansprüchc. I'ni- 

}ping des Ministers und unter der Ver- lornürung etc.] bedingten, die für die 

pflichtung blosser Mittheilung an die | Staatsbeamten und Diener geltenden 

Generalinspcction, einzuführen und zu Normen «luch auf die definitiv anoestcll- 

gewähren berechtigt war. ten Beamten, Unterbeamten und Diener 

Endlich enthielt die Verordnung noch , der Staatseisenbahn Verwaltung sinnge- 
he/ni^licl: dcrjcnirjt'n Anj^^clcf^enheitcn des ! müsse Anwendung zu finden Iiahcn. 
({iscnh.thnwesens, welche der einheitlichen Dagegen hielt man in Ansehung der 
ive^clung fUr sSmmtliche Eisenbahnen | fttr eine gedeihliche Punctioninmg des 
bedürfen, die wesentliche Bestimmung, ganzen Dienstorganismus In ich wichtigen 
dass dieselben nach wie vor in der Eisen- 1 Krage der Austheiiung und Abgrenzung 
bahnsection des Handelsministeriums, be* ! des WiHcungskreises zwischen den ein- 
ziehungsweise bei der Generalinspec- /einen verwaltun^smässigcn Instanzen der 
tion zu behandeln seien, dass jedoch in | gesammten Staatseisenbahnverwaitung 
solchen Fallen vorher die Aeusserung der auch in dem neuen Organisationsstatute 
Generaldirection einzuholen sei. an den schon während des Bestandes 

Alle diese detaillirten Vorschriften der früheren Organisation in Geltung 
vermochten aber nicht zu hindern, dass In gestandenen Grundsätzen unentwegt fest. 
Anbetracht der erwähnten, machtvollen In dieser Richtung ging nämlich die 
Stellung der Generaldirection, welche Kratt Tendenz auch des neuen Organisations- 
der ausdrOckttchen Bestimmung des Orga- ' Statutes dahin, die nunmehr an die Stelle 
nisationsstatules in dem ihr übertragenen der Direction für Staatseisenbahnbetrieb 
Wirkungskreise bezüglich aller nichit dem ', getretene Generaldirection der öster- 
Handelsminister vorbehaltenen Aiij^eie- I reichischen Staatsbahnen ganz ebenso, 
genheiten selbständig zu fungircn be- wie dies nach der früheren Organisation 
rufen war und unter der unmittelbaren bei der ersteren der Kall war, mit den 
Oberau&icht des Handelsministers mit» | weitgehendsten Competenzen auszustatten, 
tels eines umfassend organisirten, faeh- • und diese Centralverwaltungsstelle, un- 
lieb wohl ausgebildeten Beamtenkörpers geachtet des infolge der nnniliafren Er- 
den gesammten Dienst der Eisenbahn- ' Weiterung des Stuatshalinnet/.cs erhöhten 
betriebsdirectionen und Bauleitungen in Decetktralisutionsbedürfniiises, noch immer 
administrativer, tecli nischer und öcouo- in ganz gleicher Weise zu dem alle 
tnischer Iliiibicht zu leiten und zu über- Zweige des Bau- und Betriebüdienstes 
wachen hatte, die weitere L'eberwachung bis ins Detail beherrschenden Grund- 
des Dienstes auf den Staatsbahnlinien pfeiU 1 des oanzen Verwaltungsorj^anismus 
auch noch durch die < .enctalinspcctioii z,u n.acliei«, vvie dies bis dahin nach dem 
der österreichischen Eisenbahnen that- Muster der Organisationen der grossen 
sächlich immer mehr au I iedeutuTi«,' veiloi , PrivatlviluT^escllschaften hei der Direc- 

Eine Consequeu/: des durch das neue tiun lüi Staatseisenbahnbeti leb der Kall 

Organisationsstatut bewukteu Uebergan- | war. 

ges 7vi einer mehr behördlichen Korm Art' die Beibehaltung dieses Grund- 
der Verwaltung der -Staatseiseniiahnen gedankens der früheren Organisation vom 
war noch die, dass in diesem Statute Jahre 1882 auch in dem neuen Organi- 
rmi nicht mehr in so schroffer Korm die sations«tatute ist es zurfU k/uführen, dass 
Lnanwendbarkeit der für die Staatsbe- nach demselben die gesammten Agenden 
diensteten geltenden Vorschriften auf die der .Staatseisenbahnverwaltung zwischen 
Bediensteten der österreichischen .Staats- der Genernldirpctton und den Eisen- 
bahnen ausgesprochen, sondern vielmehr , bahnbetriebsdirectionen voll auigethcUt 
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und in^^c.s()IlJcrc auch die dein Handcls- 
minister vorbehaltenen Gegenstände aus» 
drUcklich als zum Wirkungskreise der 
Generaldirection gehörig iKzciclinct wur- 
den, dergestalt, dass letzterer in allen 
Ani;clc<^enhetten der Staatseisenbahn- 
verwaltuntf in weitgehendster Weise die 
Initiative t^cuahrt hüeh, indem sie in 
Ansehung dieser Aiij^clc^cnheiten in ihrem 
selbständigen Wirkungskreise nur inso- 
weit eine Einschränkung erlitt, als sie 
bezüglich einzchier \'erfbgungen von weit» 
tragenderer Bedeutung die Genchmigrung 
des FT ituklsminister« einzuholen ver- 
pflichtet war.*) 

Auf demselben Grundgedanken be» 

*) Dem Handelsminister blieb vorbehalten, 
jene dein Wirkungskreise der ( lu ral Jin ^ - 
tlon zugewiesenen Ant^clc^uiiht-ucu zu be- 
stimmen, welclui ihm >vlbst zur Entschei- 
dung, beziehungsweise Genehmigung; vorzu- 
legen waren. 

Schon nach dem Or^anisationsstatute 
waren demselben insbesondere vorbehahen: 

1. Die in Ausführung der gegenwärtigen 
Organisation zu erlassenden, sowie die Ge- 
nenmiguog aller sonstigen wicbtiseren or< 

Ianisatorischen Verfugungen im Rahmen der 
JlcrhOchst genehmigten O.ganisation. 

2. Die Feststellung des Jahrespn'lliminares 
und die Bewilligung zuAusgal in. wtlchein 
di-mselben nicht vorsreseheu waren, nach 
Massgabe der auf vt ri issungsmäSSigemWege 
zu erwirkenden CIrcdilc. 

3. Die Ernennung des Stellvertreters des 
Präsidenten der Generaldirection. 

.4. Die Ernennung der Abthcilungsvi>r- 
stAnde der Generaldirection, der Betriebs- 
directoren und Bauleiter sowie des Leiters 
der Bodenseeschiffahrtsinspection. 

5. Die Ernennung, Befördenmg, Kündi- 
gung [PensiunirungJ und Entscli« i.Imu üt . r 
die Disciplinarbehandlung aller iicuiiitcii <ier 
Staatscisenbahnverwaltung. welche iiirlir als 
2000 fl. Jahrcsgehalt bezogen, sowie die Er- 
theilung von Remunerationen und LieldaUS* 
hilfen an die bezeichneten Beamten. 

6. Die Ertlicilung von Urlaub an den 
Präsidenten, dessen Stellvertreter tuid die 
Abtheilungsvorstande der Generaldirection. 

7. Die Genehmigung der Dienstordnung 
[pienstnraginatik], des Personalstatus und der 
die Gebühren des Personals regelnden Nor- 
men, der .Statuten des Pensions- uiiJ l'rjvi- 
sionsin.stitntcs, dann der Wohlthätigkeitslonds. 

H. Die Anordnung der N'ornalnne techni- 
.scher Vorarbeiten für neue Eisenbahnlinien 
und der B.iuansführung dieser letzteren so- 
wie die Bewilligung zur BetriebsenMinung. 

9. Die Bewilligung zum Abschlüsse voa 
Vertragen, durch welche unbewegliches Staats- 
eigentnuni abgetreten oder belastet wurde, 



' ruhten auch die Bestirninun^eti des neuen 
. Organisationsstatutes bezüglich der Ab- 
I grenztuig der Competenzen zwischen der 
Generaldirection und den Fisenbalm- 
I betriebsdirectioneu, wornacb die Agenden. 
I welche den als untere verwaltungsmässige 
Instanzen zur Leitung und Ueberwachung 
I des gesammten localen Betriebsdienstes 
j berufenen Eisenbahnbetriebsdirectionen 
überwiesen waren, nur taxativ aufgezählt 
wurden, während der Generaldirection, 
, beziehungsweise dem Handelsminister alle 
j Agenden vorbehalten blieben, welche nicht 
ausdrücklich als zum Wirkungskreise der 
Eisenbahnbetriebsdirectionen gehörig be- 
I zeichnet wurden.*) 

dann die Genehmigunjf von Verträgen, sofern 

Ji!.- \'t'rtr.i'j;ssumine bei allijcmcir.cr riilcnt- 
hclii-r ( »iicurreaz uud unter Zui.,.lilag an 
den Ht sthieter den Betrag von 150.OOO fl., 
andcrnt.ills den Betrag von 30.OOO fl. überstieg. 
10. I'k ( ;eiiehiiii|;ung der Grundlagen 
I für die zur Auweoduug zu bringenden Tarile 
! für den Personen- und GOterverkehr. 

I •) Der Generaldirection waren in Anse- 
I hungdes Betriebes der ihr unterstellten Bahnen 
; alle jene Agenden vorbehalten, welche nicht 

ziui] Wirkungskreise der neu errichteten 
KisLuhahnbctnebsdirectionen gehflrlen. 

Iiislioondere wurden in dem Organi 
, sationsÄtatiite, unbeschadet der für einzelne 
Angelepeiilu itcn erforderlicbcn li-iin rt-n Ge- 
[ nehinigung, als in den Wirkungskreis der 
1 Generaldirection fallend bezeichnet: 
' 1. Die einheitliche und gleichmiissige Re- 
gelung des Dienstes in allen Zweigen, na- 
i mentüch die Erlassung allgemein gütiger 
I Dienstesvorschriften, Instructionen und son- 
stiger grundsatzlicher Verfügungen sowie die 
' Interpretation, Ab.lnderung und Aufhebung 
derselben. 

2. I>.is HuüiTct-, Cass.t- und Ivlcviiimii^a- 
wescn der ;:<js,niii;it^ 11 .St.i.itseisenbahnvcr- 
I wultung unter Mitwirkung der den Eisen- 
j bahnbetriebsdirectionen beigegeheuen Rech- 
i nungsdepartements. 

j 3. Der Verkehr mit den Militär- UttdGvit- 
centralstellen, mit anderen Bahnverwaltungen 
j und Verkehrsanstalten sowie mit denGeselU 

1 Schäften der vom Staate betriebenen Bahnen. 
4. Die Aufstellung und Abänderung des 
Personalstatus, die R.iii*;seiiitln.iluni; der Be- 
amten, die Ernenmiii»^, BeiOrdei un^, Küikü- 
gung [P(,-nv)Mnn Ulli: und Rntscheiduni: üb'.t 
die r)isi pliii irbchandiung der Beamten und 
Unterbe.i:iit.-i;, deren Versetzung, insoweit 
sie nicht innerhalb desselben ßetriebsdirec- 
tionsbezirkes erfolgte, sowie die Ernennung 
und Versetzung der Dienstvorstünde, die Aur- 
' nähme und Kündigung der Bahnärzte und 
I commerziellen Agenten, femer die Bemessung 
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Die C^onseqtienxeii. wclclic dieser 
eigenthUmliche Autbau der Cumpetenz- 
b^tunmungen in dem Organisationssta- 
tiife der österreichischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung, durch welchen sich dasselbe 
von den meisten analogen Organisationen 
anderer Länder unterschied, für den wei- 
teren Laut der Dinge hatte, werden noch 
weiter traten ausfllhrlieh darzulegen sein. 

Hier sei nur noch erwähnt, dass der 
den Eisenbahnbetnebsdirectionen m dem 
neuen Organisationsstatute zugemessene 
Wirkungskreis im Grossen unti Ganzen 
mit demjenigen Uberemstimmte, der schon 
bis dahin den Oberbahnbetriebsämtern 
übertrafen war. 

Eine wesentliche Erweiterung betraf 
hauptsächlich nur die Materia1verwal> 
tung, indem die Beschaffung der Materia- 
lien und Inventarstücke, insoweit sie 
nicht bezfiglich einzelner derselben [als 
Fahrbetriebsmittel, Reservestncke, Schie- 
nen etcj üver besonderer Natur nach ein- 
heitiich stattzufinden hatte, nunmehr den 
Eisenbahn Jirectioncn, unter Vnrschrei- 
bung bestimmter Directivcn zur Kuilial- 

der Pensionen und Provisionen fUr das ge- 
sammte Peisonal, dann die übrigen Pasonsl- 

angelegenheiten des bei der Generaldirection 

verwendeten Personals. 

5. Die \ crw<iltunji der für die Bedien- 
steten bestLliLiKkii Versorgungs- und soDsti- 
(TiMi Hnmatuiaistonds in (Ssmusheit der ein« 
schläKjgen Statuten. 

6. Die Leitung des Bahnerlialtunns- und 
Baudienstes cinscnliesslicli der Licnclunifrunt; 
der Projecte und der Bewillig:un^ zur Vor- 
nahme von ÄenJcnmgen im B:ilmbcstande, 
welche den Rahmen der lautenden Krhaltung 
Überschritten oder die Verwendung der Bahn- 
anlagen betrafen. 

7. Die Leitung des Zu}rf<^rdernn«s- und 
Werkst.1ttendienstes einschliesslicli der Kvi- 
denzhaltuni; und ( iontrole, der Instim JlMltiinL; 
des pL-vamir.lcn l-'alii parkes, der 1 .xiti, ,n 
lil-L-r die \'ci w cnJiuv^ jL>-i:ihi n, Ji r An- 
stiiaitunj; und lintlehnung v<(u i- aiu hetnchs- 
mitteln, der Leitung der nicht den Eisenbahn- 
betnebsdirectionen unterstellten Werkstätten. 

8. Die Leitung des Verkehrsdienstes ein- 
schliesslich der Festsetzung und Abänderung 
der Fahrordnung der Züge. 

SU Die Fcstsel»!!^ urad Abänderung der 
e im Personen- und Güterverkehr, die 
Hcwillij^un;; vnii T-Vcikartt ri, von Fahrpreis- 
crniässi^iiii^cii viiul \ im f'"r,iv htcrnulssijjunnen, 
die RcL;L-Um^ dcrW-rkulin^vtrhältnissc jie^en- 
Ober anderen rr.inspi>rtanstalten einschliess- 
lich der zu dicsi rn Zwecke eventuell erfor- 
derlichen Vereinbaruugen, dann die Einnah- 



tung der strenn^sten Oeconomic und zum 
Schutze der heimischen Industrien, über- 
tragen wurde. 

Die innere Gliederung der General- 
direction war nach den Bestimmungen 
des Organisationsstatutes in der Weise 
gedacht, dass hei derselben nach Art 
der Gruppenbildungen bei den grössten 
Privatbahngesetlschaften fortab bestehen 
sollten : 

1. Eine Früsidialabtheilung, in welcher 
insbesondere die in Gemässhdt des Wir- 

kun^skn-iscs dem Handelsniiiiister vor- 
bchalteneu Gegenstände behandelt wer- 
den sollten, jdann die Fachabtheilungen 

2. fttr Hahiierlialtun^ und Bau [ein- 
schliesslich der BauausfiUirung neuer 
Linien], 

3. für Verkelirs- und Maschinen- 
dienst [einschliesslich des Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes] und 

4. für administrativen und eomtner- 
ziellen Dienst [einschliesslich der Ein- 
nahmencontrole, der Buchhaltung und der 
tiassageschäftc]. 

Die Vorstände der Fachabtheilungen, 

mencootrole mit Ausnahme der den Betiiebs- 
directionen zugewiesenen Controle der Ein- 
nahmen aus dem Loculvcrkehr, 

IG. Die Material verwaltung einschliesslich 

der BLS^haffunc und Vertheilung derjenigen 
Materialien uud InventarstUckc, welche ihrer 
' Natur nach eine einheitliche Behandlung er- 
forderten. 

II. Die Kntscheidunt: Uber Beschwerden 
iKecursej gegen X'erfiigungen der unteren 
i Dienststellen einscIiHegslich der Ueberwa- 
] chung und Controle des ganzen Dienstes. 
I DerWirkungskreis derEisenbahnbetriebs- 
I directionen dagegen hatte in Vollziehung und 
' Ueberwachmig des localen Betriebsdienstes 
UHierhalb des eigenen Bezirkes zu umfassen: 

1. Die .Aufstellung des Jahrcsprallminares 
und die Gebarung n.U den vi'iii Hand» Is- 
minister bewilligten C.rediten sowie die .Auf- 
stellung der itebarungsausweise und Rech* 
nun^sabschlüsse. 

2. Die Auf nähme [.AnstcllungJ.Versetzung, 
Beförderung^ Dienstesenthebung [Kündigung] 
und Dtsdphnarbehandlung des gesannnten 
Dienerpersonals einschliesslich der Wächter 
und der definitiven Diener aller Kategorien, 
dann d«i von Fall zu FaU nothwendig wer- 

' denden Aushilfspersonals nach Massgabe der 
bestc'i' n l -n Directisen innerhalb Je» nor- 
min^ü i'crs.onalbedarf.s und genehmigten 
l'r.'iliminares ; firmr in Aij^chunu .Ilt Jt-tini- 
tivcn l 'ntiTbcaniteti und BcaiiUcu, d.tun der 
iii an ii : mten die Lrtheilung von Ehe- 

. bcwilligungen, die Vornahme von Versetzun« 
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welche den Titel »Director« zu fdhren 
hatten, sollleii berufen sein, in dem ihnen '. 
zugewiesenen Geschäftskreise die General- | 
directioii scll->st:lndig zu vertreten und ' 
insbesondere mit den Militärbehörden zu i 
verkehren. j 

Die FachahtlieiluntTcn sollten dem 
jeweiligen Bedarfe entsprechend in Unter- | 
abtheilungen gegliedert werden, und war | 
dabei insbesondere vorziusiir^^eii, class die | 
Buchhaltung und die Hauptcasse, von i 
dnander unabhängig, von besonderen l 
Vorstiiiiden (geleitet werden. 

Diese organisationsmässige Geschäfts- . 
eintheflung wurde jedoch nie in die volle | 
Wirklichkeit umgesetzt. 

Nicht nur, dass eine Präsidialabthei- 
lung mit dem umfassenden Wirkungs- 
kreise, wie derscllK in dem Organisa- 
tionsstatute gedacht war, Uberhaupt nicht i 
activirt wurde, fand noch vor Insleben- I 
tretet» der neuen Organisation eine Thei- 
lung der unter 4 angeführten Fachab- j 
theilung insofeme statt, als von derselben r 
der commerzielle Dienst abgetrennt und ; 
Air den letzteren eine selbständige, das | 

gen [mit Ausnahme der Dienstvorstände] 
innerhalb des eigenen Bezirkes, die Erstat- 
tune von Befördeni:iu-,\orschl:iRen und die 
Einleitung von Di^wiplinaruntcrsuchungen 
sowie die SuspenJirung vom Dienste. 

In Fällen von Versetzungen definitiver 
ünterbeamten, Beamten, dann von Beamten- 
aspiranten, wie auch im Falle der Einleitung 
einer Disciplinarunter^Uwiaing gegen einen 
solchen Bediensteten oder der Suapeadirung | 
eines solchen war gleichzeitig die Anictge an I 
die Generaldtrectioii zu erstatten. 

3. Die Erdieilung von Urlaub an das '■ 
unterstehende Personal bis zur Dauer von 
vier Wochen. 

|. Die I?e\villigung von Remunerationen 
und Liittfiitützungen aus den hietUr nach 
Masisgabe des genehiniutrn fr iiiminars zur 
V'erfflgiing stehenden .Nlittelu bis zum Be- 
trage von 100 H. sowie die Antragstellung 
bezüglich höherer Beträge. 

5. Die Erledigimg der Einkommensteuer- ' 
angelegenheiten des unterstehendenPersonals , 
sowie der Grund- und GebSudesteueranee- 1 
legenheiten rttcksichtlich der im Beziäe 
gelegenen Bahnimmobitien. 

6. Die Nachsicht, beziehungsweise Be- 
willigung zur Abschreibung von Kechnungs- 
niängeln oder uneinbringlichen Forderungen, 
dann von bei Materialien oder In\ entargegcn 
ständen suh i ri^ebenden Verlusten, soferne 
der Geldwerth von F.dl zu Fall den Betrag 
von SOG ft. und in demselben Jahre im Ganzen 
den Betrag von 5000 Ii. nicht aberstieg, un- I 



ist dem l'räsidenten der Generaldirec- 
tion unmittelbar unterstellte Unterabthei- 
lung errichtet wurde. 

Mittels dieses neu gewonnenen Hilfs- 
begriffes selbständiger Unterabtheilungen 
wurde sodann in den nächsten Jahren in 
der Zertheilune: der im Or<:^anisati(tns- 
statute festgesetzten Fadiabtheilungen 
fortge&hren, so dass m einer am ai. De- 
cember 1888 für den Dienst der General- 
direction erlassenen Geschäftsordnung 
ausser einer zur Bearbeitung der ihr vom 
Presidenten speciell zuijewiesenen Oe- 
schäfte berufenen l^räsidialabtheilung be- 
reits sechs Abtbeilungen aufgeftthrt er- 
scheinen, und zwar : 

1. eine [Fach-J AbthcUung für den 
administrativen Dienst, 

2. eine [Fach-]AbÄei1ung fttr Bahn- 
erhaltung und Bau, 

3. eine [Unter-]Abtbeilung für Werk* 
Stätten- und Zugt'örderungsdienst, 

4. eine [Fach-JAbtheilung für denVer- 
kehrsdienst, 

5. eine [Unter-]Abthcilun|; fÜr den 
oonunerziellen Dienst, und 

beschadet der Verfolgung solcher Ai^elcgen- 
heiten im Discinlinarwcge. 

7. Die Verfassung und Vorlage von Pro- 
jecten für I^ecunstructiuuen, Erweiterungs- 
und Neubauten auf den im Betriebe befind- 
lichen Linien. 

8. Die Ausführung derartiger Bauten 
in Gemässhcit der genehmigten Projecte und 
Präliminare, sot'erne hicfUr nicht eigene Bau> 
leitungeo aufgestellt wurden. 

9l Öie Antragstellung bezüglich der Fest- 
setzung und Abänderung der Fahrordnong 
der Personen- und Lastzüge. 

10. Die Einleitung der fahrplanmüssigen 
ZUge einschliesslich der Erfordernis-, pc- 
zienungsweise Militärzüge, dann die Ein- 
leitung von Separatzügen und die Uebcr- 
wachung des ^esainniten Zugsverkehr» mit 
Ei n schl uss der Ötundenpasscontrole. 

11. Die Verhandlung, beziehungsweise 
Entscheidung aus Anlass der Beschädigung 
von I .ihibetriebsmitteln, ausgenommen die 
Abrechnung mit fremden Bahnen über Wagen- 
reparaturskosten. 

12. Die Verfügung über den Maschin en- 
und Wagenpark innerhalb des Betriebsdirec- 
tionsl-iL'/n kcs uikI die Antr.i^istetlunt; aiit eine 
etwa ci iurdctlichc Verniehruii;^ oder Verän- 
derung des Fahrparks. 

13. Die Erhebungen über Bahnunfälle 

14. Die Handhabung der Bahnpolizei. 

15. Die Antragstellung bezügUcn der Fest- 
Setzung der Tarife im Personen- und Güter* 
verkehr. 
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6. eine [Unter-]Abtheilaiig fttr den 

Controldienst. 

Unterm i. Mai 1894 wurde die lebet- 

genannte Unterabtheihmrj wieder in zwei 
selbständige Uutcrabtheilimgen zerlegt, 
und swar 

6. eine [rnter-]Ahtheilttng^f&r dieElO' 
nahmencontrüle und 

7. eine [Unter] -Abtheilung fUr den 
finanziellen Dienst. 

Am 7. Januar 1895 kam endlich noch 

8. eine [Unter-]AbtheiIung ftlr das 
Locall-ialnnvcsen hinsiclitlicli der vom 
Staate für fremde Rechnung betriebenen 
Localbahnen hinxu. 

Diese theils von » Directoren > , theils 
von »GeneraldirectioDsräthen« geleiteten 
Afatheilungen waren einander thasfichlich 
vollständig conrdiiiirt und unterschieden 
sich von einander nur durch die erwähn* 
ten, auf ihren Ursprung hinweisenden 
Titel einer > Fachabtheilung« oder »selb- 
ständigen Unterabtheilung«. 

Den Vorständen dieser Abtheilungen 
wurde aber auch nie die im Organi- 
sationsstatute vorgesehene selbständige 

16. Die Bewilligung von Freifahrten und 
ennassi^«n Fahrten in einzelnen Fallen, dann 

von Idcalun T.irifcmiässsmuit;i.-n im Güter- 
verkehr, heides in GemüsslKii Jt-r besonderen 
Instructionen, Muvit; Jie Antrairstellunn für 
in den Instructionen nicht \ or;^i. sehene Fiklle. 

17. Die Entsclieidimu: iilnr Hi sclnverden 
^etien die unterstehenden Dr^une (Bescluver- 
tkfnicher) und die Erledigung von aus dem 
Personenverkehr und aus dem localen Güter- 
verkehr erwachsenen Rectaniationen und 
Entschfldigungsausprücbes, sofeme die ganze : 
Entschädigungssumme bei Redaraationen aus 
dem Personenverkehr den Betrag von 1000 fl. ' 
nicht überstieg, dann die Controle der Rin- 1 
nahmen aus dem LiK.ilvLikt.ht. ! 

18. üie Verpuclitiini^ vun Lai:-. rpLit/^Ln 
und Bahn<;rundstikkLn sowie die Anllas^unti 
von Htstandzinsen bis znm Betrat;! \ .>n loofl. 

I'>. Die Interventii >n bei ( !: iii..r,rri.-n/.vcrhand- 
lungen sowie die Gestattung von i'nvatbautcn 
an der Bahn und in der Nahe der Hahnhi'it'c. 

20. Die Vornahme von Scontirungen der 
Gassen und Vonttfae innerhalb des eigenen I 
Beairkes, 

ai. Die Verwaltung der Werkstatten, in»o> , 
weit dieselben der Eiseohahnhetriebsdirection 
unterstellt waren und der Materialmagazint-, 
beides nac!j den hiefür bestehenden Normen. 

22. Die Htschaflung des Jahrcsbcdart'es 
an \ crbravichsniatenaiiLTi mul ! ;i\ cntarstücken 
mit Ausnahme derjenigen, deren Natur eine 
cinheithche lksehallung erforderte [als Fahr- 
betriebsmittel, Kescrvestücke, ^Schienen ttc.j. 1 



\'crtretunjj ilires (le.^chfiftszweijj^cs nach 
Aussen eingeräumt; es hatten dieselbeQ 
vielmdu" lediglich in der Eigenschaft von 
Referenten zu fnn>iiren. 

Auf Grund der Besümmimgen der be- 
reits »wähnten, fllr den Dienst der General- 
' direction erlassenen Geschäftsordnung 
traten die Abtheilungsvorstände all- 
wöchentlich einmal unter dem Vorsitze 
des Präsidenten der Generaldirection 
zu einer »Gremialconferenz« zusam- 
men, in welcher wichtigere Geschäfts- 
stiicke aller Zvveitj;e ilt-s Dienstes und 
namentlich der Personalverwaltung vor 
ihrer endgiltigen Entscheidung durch 
den Präsidenten vorberathen su wer- 
den pflegten. 

Schliesslich muss noch der Aende- 
: rung gedacht werden, welche in der 
organischen Stellung des Staatseisenbabn* 
ratiies dahin vorgenommen wurde, dass 
derselbe nun nicht mehr als Bestandtheil 
' der Centralverwaltungsstelle der Staats- 
bahnen erschien, sondern vielmehr, seinem 
erweiterten Umfange gemäss, direct dem 
Handelsminister als Beirath in Angelegen- 
heiten des Eisenbahn Verkehrswesens bei- 
gegeben wurde, dem es sohin auch zu- 
stand, den Vorsitz in den Sitzungen 
des Staatseiscnbahnrathes selbst zu 
: führen. 

Der St.iatseisenbahnrath bestand nun- 
melu aus 50 vom Handelsminister auf die 
Dauer von drei Jahren ernannten Mit- 
gliedern, wovon f) vom Haiidelsminister 
iitich Ireiein l>ine.->ieii, je 2 über Be- 
zeielnuni^ des Finanzministers und des 
Ackerbauministers, l über diejenige des 
Reichskriegsministers, 24 über Vorschlag 
von Handels- und ( iewcrbekammern und 
12 (Iber Vorschlafi von I. andcscultur- 
rätheu und sonstigen landwirthschaft- 
lichen Pachcorporationen ernannt wur- 
den») 



*) Auf Grund der kaiserlichen Ent- 
schliessungen vom 7. Oecember 1891 und 
vom 15. Januar 1893 wurde die Gesammtanzahl 
der Mitglieder des Staatseisenbahnradies spä* 

ter noch im ganzen auf 67 erhöht, und swar 

waiLii Ja ab vom Hand< tsi;iintster 3^» 

Mst^liudv:! über Vorschlag von Handels- und 
(iewerbekammern und 17 über Vorsehl, i;; vun 
Landeüculturrättien und sonstigen land- 
wirthsehaftlicheu Fachcorporationen zu er- 
nennen. 
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Die Zalil der Mit'^lieder des dem 
Präsidenten der Generaldirection aus der 
Mitte des Staatscucnbahnrathes betge- 
gebenen ständigen Beirathes wurde auf 
S erhöht. 

Zum Präsidenten der Generaldirectifm 

dcrr.sterreichischenStaatshahnciiw urdcmit 
kaiserlicher Entschliessung vom 12. JuJi 
1884 der bisherige Präsident der Direc- 
tion für Staa'sLisLnb.ilirilif trieb, Sections- 
chef Alois Czedik von BrUndelsberg, 
ernannt. Gleichzeitig erfolgte durch den 
Handelsminister die Ernennung der ein- 
zelnen Fachvorstände. 

Es wurden ernannt der Directionsrath 
Friedrich Bise hoff zum Baudircctor und 
der Hegierungsrath August Obermayer 
zum Verkehrsdirector ; beiden wurde zu- 
gleich vom Kaiser der Titel und C^harakter 
eines Hofrathes verliehen. Mit der Ver- 
sehung des Postens des administrativen 
Directors wurde der gleichzeitig zum 
Ministerialrathe extra statum ernannte 
Sectionsrath des llaiKlcIsministcriums 
Rudolf Freiherr von Lilicnau betraut, 
der bis dahin als Xaehfoljrer des.Miiiisterial- 
rathes V. Leeder das Baudcpartetnent 
in diesem Atinisterium geleitet hatte; 
endlich wurde noch der Iliifrath Si;4^inuiKl 
Steiugraber zum Vorstande der von 
der administrativen Fachabtheilung los- 
fjctrcnntcn und selbständiggestellten Unter- 
abtheiiung für den commerziellen Dienst 
ernannt. 

Hlii energischen tind -/ielbewussten 
Bemühungen des neuernannten Präsi- 
denten sowie seiner reich«! organisato- 
rischen Leituni::fsf:^nhe gelang es, wie 
schon gelegentlich der ersten Organisa- 
tion vom Jahre 1882, so auch nun wieder, 
aus den auf die verschiedenartigsten Vv r- 
waltungsgrundsätze und Verwaltungs- 
formen eingewöhnten Personalständen der 
verschiedenen in die Verstaatlichung ein- 
bezogenen Baltngesellschaften in kürzester 
Frist einen einheitlich functionirenden 
Verwaltungskörpcr zu schaflen, der in 
vollkommen geordneter Weise seinen 
leitenden und fiberwachenden Aufgaben 
in Gemässhcit der neuen Organisation 
gerecht zu werden vermochte. 

Eisenbahnbetriebsdirecttonen wurden 
über kaiserliche (Genehmigung vom .S.Juni 
lbd4 in Wien, Linz, Innsbruck, Villach, 



Pola, Spalato, Rudwei-?, Pilsen, Prag, 
Krakau und Lemberg errichtet*) 

Weitere Kntwicklung der Or- 
ganisation der ^taatseisenb ahn Ver- 
waltung bis gegen Schluss des 
jahres 1^95- Ini T..uife der folgenden 
I jalire erlangte das staatliche Betriebs- 
I netz durch. die fortgesetzte Eingliedenmg 
neuer Bahnlinien in dasselbe allmflhltch 
I eine immer weitere Ausdehnung. 
I So kamen, um nur den bedeutendsten 
I Zuwachs im eiiizehicn auzufülircii, nach- 
dem noch in der zweiten Hälfte des 
I Jahres 1884 die Arlbergbahn und fast 
. alle Strecken der Galizischen Transversal- 
I bahn zur Eröffnung gelangt waren, in 
I den folgenden Jahren zu dem Staatsbahn- 
netze noch hinzu: in der Zeit vom 
' 3. November 1887 bis zum 21. Novem- 
ber 1889 successive die einzelnen Theil- 
I strecken der vom Staate auf Grund des Ge- 
setzes vom 25. November 1H83 auf seine 
Kosten erbauten ßOhmisch - iMälirischen 
Transversalbahn mit einer Gesammt* 
hetriehslan^re von ^15 km — am I.Ja- 
nuar i8t*9 die bis daliin vcrtragsmUssig im 
I Betriebe von Privatbahn Verwaltungen 
gestandenen Staatsbahnen Mfir/zuschlag- 
I Ps'euberg, Unter-Drauburg-Wolisberg, Er- 
' bersdorf-Würbenthal und Kriegsdorf- 
Kümerstadt, dann die österrciehischCn 
Linien der Ersten Ungarisch-Gaiizischen 
Eisenbahn und der Ungarischen West- 
! bahn, zusammen Bahnen mit einer Be- 
triebslänge von 300 km — am i. Juli 1889 



*: In difseni St.niJt,- Jlp Kisciihditi 
I betriebsdirecti"tK'n tr.iifii im Laute tltr 
Weiteren Jahre Ins I-aidt- iSij; li-lj^eiule Aende- 
runL;en ein: Aul iitund kaisri licher Ent- 
St lilu ^^iinn v<.)[n 2. September i sso un-den 
, mit W irksamkeit vom I. Januar die 
t F.isenbahnbctriehsJirectiorjen in Spalato und 
in Budwcis aufgelöst; die fiisenbannbetriebs- 
direction in Pöla wurde auf Grund kais^r- 
I lieber Entsdüiessui^ vom ja Juli 1888 mit 
I Wirksamkeit vom i. September 1888 nach 
Triest verlegt. Neuerriehtet wurde auf Grund 
kaiserlicher Entschliessung vom 7. Mai 
, mit \\ irks.uiikt-it \'im I. h'l" l'^'X eliu- Hiscn- 
' h.iluil^etricbsJjrc.. Imn in SituJHslau und cuJ- 
li^h auf GninJ k.nsrrlicher F.ntschliessimg 
' vom 13, Marz i^vfi mit Wirksamkeit vom 
j I. April |S<;5 eine Eisenbahnbetriebsdirection 
in Ohnütz an Stelle der bereits seit I. August 
1KS4 in MSbrisdi-SGhOnbciybestradeDenvn> 
I kebrsleitung. 
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die österreichischen Linien der I.emher^- 
Czernowiu-Jassy Eisenbahn sammt den 
von d«r8elben betriebenen Localbahoen 
/usatTTiTicn mit einer Betriebslänge von 
tjoo A«i — am I. Januar 1892 die Linien 
der galizischen Carl Ludwig-Bahn mit 
einer Betriebslänge von S55 km am 
I. Januar 1895 die Linien der Böhmischen 
Westbahn mit einer Betriebslange von 
207 km - sowie diejenigen der Mährisch- 
üchlesischcu Ccntralbahn mit duner Be- 
triebslänee von 154 ^ — so dass xata^» 
'■eli Hoch einer Keilie kieiiierer, theil^ 
vom Staate aul' seine Kosten erbauter, 
theils concessionsmässif; oder Qberein- 
k' mi:iicnL;em;i<;s in ileii Hctrieh des Staates 
übemumnicncr Bahnlinien das staatliche 
Betriebsnets mit Schluss des Jahres 189s 
eine Gesammtausdehnung von 8902 ibf» 
aufwies. 

Verfolgt man nun aufmerksamen 

Blickes die weitere Entwicklung der orga- 
nisatorischen Verhältnisse bei der ^Staats* 
eisenbahnverwaltung im Laufe dieser 

Jahre, so stösst man auf zwei Momente, 
die in dieser Richtung einen Wandel der 
Dinj^e herbeiAlhrten. 

Das eine dieser Momente war die 
schon bald wach gewordene Erkenntnis, 
dass die Uberaus weitreichenden Macht- 
befugnisse, die nach der Fassung des 
Organisationsstatutes dem I-'räsidenten 
der Gcneraldirection in allen Angelegen- 
heiten der Staatsv i i [:)\ih:n waltung 
thatsächlich zustanden, denn doch eine 
feste Begrenzung finden müsslen durch 
die verfassungsmässige ministerielle Ver- 
antwortlichkeit, namentlich in Ansehung 
der Gebarung im Staatshaushalte. 

Kinen wichtigen Auslluss dieser Er- 
kenntnis bildete die kaiserliche Knt- 
schliessung vom 28. Juni l8b0, mit 
welcher in Abänderung des besonderen 
Wirkungskreises des Finanz- vuul des 
Handelsministeriums bestimmt wurde, 
dass in allen Angelegenheiten der Staats- 
eisetiliahnverwaltimg, welche tinaiiziell 
von Bedeutung seien, und so namentlich 
hinsichtlich einer Reihe besonders auf- 
geführter Punkte*), vor der endgiltigen, 

•) Diese Punkte waren 

a) Die jiUuliclic Fcstsctzuii'^ des urdei)t- 
lichen und iinsserordentlielu-ti F.rti irderniss^ s 
der Staatsbahnen, die (;cw.lliriin|f von Nach- 

GcicUcble «Ict Kt»<.obahneu. IV. 



compeft-n/mässtf^en Entscheidung das 

^ Einvernehmen mit dem Finanzmiuister 
zu pflegen sei, dass, falls wegen be> 
sondercr Dringlichkeit die betreffende 
Angelegenheit nicht dem schriftlichen 

I Wege Überlassen werden kOnne, die 
Einigung im mündlichen \\'e^e /wischen 
den beiden Ministerien herbeizuführen 

1 und im Falle des Nichtziistandekommens 
derselben die Saclie dem .Ntinistcrrafhe 
%ur Beschlusstassung vorzulegen sei, und 

I dass endlich, wenn wegen Gefahr im 

\'er/i];^e auch diese Art i!er ("(.sch.'ifts- 
behandlung emzuhalten unmöglich wäre, 
] die getroffene Verfügung doch ungesäumt 
nachtrüglich zur Kenntnis des Finanz* 
I minister« gebracht werden müsse. 
I Mit einer zweiten kaiserlichen Ent- 
I Schliessung vom selben Tage wurde noch 
I die weitere Bestimmung getroffen, dass 
1 in allen Angelegenheiten, welche für die 
Landescultur von Wichtigkeit seien, und 
daher insbesondere auch in Ansehung 



' tragscrediten und von Virements, die im Fi* 

nanzgeset;Ke nicht vorgesehen sind: 

6y die .\ut nähme von Anlehen aller Alt} 
cj die Anordnung vtHi Investitionea, Bau- 
ten, Umänderungen, Einrichtungen u. s. w., 

' welche entweder keine budnettnässij^e De- 
ckung haben oder eine CrcdiUlbersthreitung 
verursachen . 

</y der Abschhiss von oncrosen Vcrträ- 
•^cn, wlI'^Hl Line im Hudpet nicht VOIge- 
sciicnc Belastung zur Koli;c haben; 

«V Aenderungcn in der (>rv;.inisatit>n der 
Staatseisenbahnverwallung, teriier innerhalb 
der bestehenden Organisation die X crnicl)- 

I rung des systemisirtea PersonaUtandua und 
die Aenderung der die Gebühren desselben 
re^icInJcn Normen; 

I // die Aendcniufi der Statuten der Pen- 
sioiis- und Pri>visii)tisaiistalteii,diiiin der Wuhl- 
thiitigkcitstonds, insoweit durch die Aendc- 
rimii daslii'i i ^ -s Staatsschatzes taiigirt 
würde • druiii diu ■.vichiigeren Verhandhuijien in 
B. ULtt vli t I uterbrinKung odre \'erwertlmng 
der t.apitalien dieser Inititutt und Fi)nJs; 

ifV die \'ci tti^junjien über das Kigentiium 
der >>taatshahnen oder die denisclben jcukom- 
inenden Fonds, insoweit diese Verfügungen 

• die gewöhnliche Gebarung überschreiten, oder 
eine Abtretung oder Belastung derselben be- 

, zwecken; 

h} der Abschluss von Vertrfl<;cn we^en 

' Fülirunt; des Betriebes fretnder Linien: 

/y Anordnungen, welche eine Aenderunt 
der Grutidlayen tür die zur Auwenduiij; zu 
brinj;enJen Tarile lür den Personen- und 
(/liiterverkehr l>ezwccken un I 
kt Cjcscliaile in Goidvuluten. 

I« 
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Dr. Alfred Freiheir von BiMcbman. 



ilcr Fcstsetzunix ur.ii Aendening der 
Tarile und sonstigen Bestimmungen für 
den Transport von Thieren und Koh- 
ptoducten der Landescultur uni.! ties .\ton- 
tanbetriebes aller Art, desgleichen von 
Producten und Nebenproducten der land- 
wirthschaftlicheii und der Montanindnsstrie, 
vor der compctcnzmässigen Entscheidung 
vom Handelsmtnister das Einvernehmen mit 
dem Ackerhauministerium zu |iflc!]^cn sei. 

Natarlich bildete der Inhalt dieser 
beiden kaiserliclien EntSchliessungen um- 

snnu'lir ».-ine ikik', Jas Or;^Mnisations- 
Statut vom Jalire 1884 ergänzende Schranke 
auch fUr den selbständigen Wirkungs- 
kreis der (icncraldircction, indem der 
Präsident derselben alle Gegenstände, 
welche in den Rahmen dieser kaiser» 
liehen Entschlicssungen fiekii, auch wenn 
er die Entscheidung im einzelnen Falle nach 
dem Organisationsstatute im eigenen 
Wirkungskreise zu treffen berechtigt ge- 
wesen wäre, nunmelu* dem Haudelsminister 
zum Zwecke der wetteren Pflege des 
Einvernehmens mit dem Finanz- oder 
Ackerbauministerium vorzulegen ver- 
pflichtet war. 

Auch die Stellung der Gciieraldirec- 
tion als Bcstandthcil des Handelsmini- 
steriums selbst, wie sie nach den Be- 
stimmungen des Organisationsstatutes für 
den inneren Dienstbereich gedacht war, 
erfuhr bald eine gewisse Einschränkung 
durch eine Vcrfügimg des Handels- 
minf«;ters, dcrzufolo i. Jic ihm vom Präsi- 
ileiitfii dvv ( ;!.-ncr.ildHcctioii erstatteten 

hiLjcii, aiKli wejm sie mittels der 
Uriginalactcn dieser Behörde erfolgten, 
noch vor der Entscheidung des Mini- 
sters im Präsidium des Handdsmini- 
steriums dner selbständigen actenmässigen 
Behandlung unterzogen wurden. Eben- 
daselbst waren schon von Beginn der 
Wirksamkeit des :-kikii OriX''inisatii)ri<- 
suitutes an, in Festhaltung der Bestim- 
mung desselben, dass die Generaldirec- 
tion in unmittelbarer Unterordnung unter 
den Minister unabhängig von den son- 
stigen Eisenbahnagenden des Handeb- 
ministeriums /n tungiren berufen sei, 
solche Immediatbesclnverdcn behandelt 
worden, welche gegen Verfügungen der 
Gcneraldirection dem Handelsminister 
überreicht wurden. 



I Ein zweites Moment, welches im 
Laufe der Jalirc da^ Hcdiirtnis iiacli 
einer Aenderung der or^anisatunschen 
Zustände der Staatseisenbahnverwaltung 
zeitigte und bald iuuner stärker hervor- 
treten liess, war die Wirkung, welche die 
mit der allmähliclun liodeutenden Fr- 
I Weiterung des Staatsbahnnetzes und mit 
der Verkebrsstcigerung auf demselben 
natnr[j^em:!!5S verbundene Vermehrung der 
Geschäfte vermöge besonderer Umstände, 
I und zwar insbesondere auch vmnöge 
' des schon erörterten Systems der Com- 
' petenzabgrenzungen im Or^anisatioos- 
' Statute vom Jahre 1884, speciell auf den 
I (jeschäftsgang bei der Generaldirection 
ausübte. 

Der Umstand nftmlich, dass mit den 

, im Organisationsstatute taxativ aufge- 
zählten, den Wirkungskreis der Eisen- 

t bahnbetriebsdirectionen bildenden Age nden 
die sämmtlichen ihrer Natur nach zur 
blos localen Verwaitun;;^ <)er Staatseisen- 

j bahnen gehörigen Angelegenheiten auch 
nicht entfernt erschöpft waren und bei 
ihrer durch die fortwährend wechselnden 

' Bedürfhisse des Verkehrslebens bedingten 

, ausserordentlichen Mannigfaltigkeit durch 
eine taxative Aufzählung .auch nicht er- 
schöpft werden konnten, liattc zur Folge, 

I dass auch der Generaldirection noch, 
neben den ihr in ihrer Eigcnscluitt .ils 
leitende CentralsteUe naturgemäss vom Ge- 
sichtspunkte der einheitlichen Geschäfts- 
fUhrun'^ zitpfliiu i^<.-n .A,n<^elc<,'euheiten, 
fast in allen Zweigen des Dienstes eine 

j imgezählte Menge von Verwaltungs- 
geschäften blos localer Natur mr Be- 
sorgung verblieben. 

I Nun waren es aber seHistverständlich 
gerade diese zur localen Verwaltung ge- 
tiöngen Agenden, welche bei jeder Er- 

' Weiterung des staadkhen Betriebsnetzes 
eine dem Längen/uu achs genau cr.t- 

, sprechende Steigerung der Arbeitslast 

I verursachten. 

Eine ;^leiche W irkimg brachte das ge- 
wählte System der ( iompetenzabgreiizung 

! auch bei neuen Aufgaben hervor, welche 
die unaufliallsam fortschreitende Ent- 

I Wicklung des modernen Verkehrslebeos 
den Eisenbahnverwaltungen im allge- 

' meinen und daher auch der Staatseisen» 

, bahnvcrwaltung vielfach stellte. 
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Intul;;(.v!csscii nämlich, ddss der 
Wirkungskreis der Eisenbahnbetriebs- 
directtonen durch seine taxative Be- 
grenzung ein- tiir allemal feststand, 
wuchsen, wie dies beispielsweise in er- 
giebigstem Masse bei Dtirchfbhmng der 
socialpolitischen Gesetze der Neuzeit auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens der 
Fall war, auch solche neue Agenden 
in ihrer Totalität, und somit auch, soweit 
sie rein local in die Erscheinunjj traten, 
nicht den Eisenbabnbetriebsdirectionen 
sondern dar Generaldirection als Arbeits- 
last zu. 

Elu zweiter Umstand, welcJier es 
gleichfalls noch verursachte, dass die 
Generaldirection 111 weitaus hfilierciii 
Masse, als es unter aaJercii VLThalliiiüscr. 
nöthig gewesen wäre, .mch mit Ver- 
waltungs^eschäftcn mehr Incaler \alur 
belastet blieb, lag in der Art utid Weise 
der Bildung der Verwaltungsbezirke der 
Eisenbahnbctrieli'-dircL tioiien. 

Wie diese letzteren gezeigtermassen 
am den Oberbahnbetriebsämtem und 
diese wieder aus den drei Inspectorateii 
für Bahnerhaltung, für Verkehr und für 
ZugfSBrderung; entstanden waren, so Hess 
man sic!i durch die ganzen ]:\hrc her 
bei der Bildung und Abgrenzung der 
Directionsbeztrke von ganz denselben 
wesentliclKii ( »rundsützen leiten, die 
seinerzeit für die Bildung der Inspvctorats- 
strecken der genannten drei Hauptzweige 
des executiven Retriebsdienstes die maas- 
gebenden waren. 

Es blieben nlniUch auch fOr die 
Folgezeiten für die Abgrenzuufj^ der 
Directionsbezirke stets nur die Rück- 
sichten für eine möglichst zweckmässige 
und. Oconomische Leitung und L'eber- 
wachimg des Bahnerhaltungs- und Bahn- 
aufsichtsdienstes, des Verkehrs- und 
comnierziellen Dienstes sowie des Zug- 
fördenin!,^sdienstes und keinouc^^ die- 
jenigen der \ erkehrspolitisclicii und wirth- 
schaftlichen Zusammengeli»'»rigkeit der 
einzelnen Linien massgebctKl. 

Die natürliche Wirkung dieser Vor- 
gangsweise war eine möglichst concen- 
tri'^che Gruppirun;^ der zu einem und 
demselben Betriebsdtrecuonsbezirkc ge- 
hörigen Strecken um den Betriebsdirec- 
tionssitz herum, infolgedessen aber auch 



die fast ausnahmslose Zerstücklung der 
grossen Verkehrsrouten und deren Auf- 
theilung unter zwei und selbst drei Eisen- 
bahnbetriebsdirectionen. 

Für die Abgrenzung der Competenzen 
zwischen der Generaldirection und den 
Eisenbahnbetriebsdirectionen hatte aber 
diese Vorgangsweise die Folge, dnss 
viele Betriebsvorgänge, die bei einer 
Bildung der Directionsbeaiirke nach Ver» 
kehrsroulen sicli rmch vollkommen inner- 
halb eines und desselben Bezirkes ab- 
gespielt hätten und, als an sich localer 
Natur, unl)edcnklieh den Betriebsdirec- 
Ui(ueu zur eigenen Vorsorge hätten über- 
lassen werden können, nunmehr den 
( K-sichtskreis der einzelnen Eisenbahn- 
betriebsdircction bereits überstiegen, in- 
folgedessen die betreffenden Agenden, 
um die Einheitlichkeit der Disposition 
zu wahren, nunmehr von der General- 
direction wahrgenommen werden mussten. 

Die geschilderten VerhiÜlnisse waren 
die Ursache, dass die Organisation der 
Staatseisenbahnverwaltung, welche im 
Jahre 1SS4 für ein Betriebsnetz von 
3000 km geschahen war und für ein 
solches vollkommen ausreichte, bei der 
bedeutenden Erwcitemnij, des Staats- 
eisenbahnnetzes allgemach zu enge 
wurde, indem die Generaldirection, durch 
eine immer grössere Menge ihrem eigent- 
lichen Berufe nicht entsprechender Ar- 
beiten belastet, immer weniger in der 
Lage war, sich ihren höheren leitenden 
Aufgaben mit jener Intensität zu weihen, 
wie sie im Interesse der steten Förderung 
und Entwicklini'.^' des Staatseisenbahn« 
Wesens unbedingt zu wünschen gewesen 
wäre. 

Bereits im Jahre 1S91 begann man 
sich an massgebender Stelle ernstlich 
mit der Frage einer vorzunehineiiden Kr- 
weiteruny, tk r Competenzb^Ugnlsse der 
Eisenh.Hhubftrieiisdircelii inen zn hefnssen. 

Die eiusclila;^igcu Arlu'iteii lUiirten 
auch schliesslich dazu, das-, der damalige 
Handelsminister, Olivier Marquis von 
Bacqueheui dem Kaiser eine Novelle zum 
Organisationsstatute der Staatseisenbahn- 
Verwaltung unterbreitete, die im 7. Decem- 
ber 1H91 der kaiserlichen Genehmigung 
theilhaftig wurde und mit I. Januar 1892 
in Wirksamkeit trat 

18* 
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Diese \ove!!e bewirkte jedoch nicht 
in ausreichendem Masse die wüiischens- 
werthe Entlastung der Generaldireetion, 
da die <;aii/e Action damals weit weniger 
üus dem emplimdenen EntlastungsbedUri- 
nisse, als vielmehr in der deutlich aus- 
jrespiDclKiien Absicht eingeleitet wtiidiii 
WUT, jenen »autonomistischen« Parteien, 
welche die Regierung zu jener Zeit aus 
politischen Gründen zu einer ausgiebigeren 
Erweiterung des Wirkungskreises der 
Eisenbahnbetriebsdirectionen drängten, in 
dieser Richtung ein möglichstes £ntge> 
genkoramen zu bezeugen. 

Infolgedessen bewegten sich denn 
auch die den Eisenbahnbetriebsdirec- 
tionen in jener Novelle zugestandenen, 
nicht unbedeutenden Competenzerwei- 
terungen hauptsächlich auf bestimmten 
wichtigeren Gebieten, auf welche sich 
spcciell die Wünsche der erwähnten 
politischen Parteien conoentrirten. *) 

') Die wesentlichsten mit dieser Novelle 
getroffenen Neuerungen waren, ;U>ge8ehen 
von den bereits an frttberer Stelle besproche- 
nen Bestimmungen derselben, wdcne sich 
auf die Zusammensetzung des Staatseisen» 
bahnrathcs hezoK' 'u iMti^c-n.'.e 

die SchaiTuii)4 cxjit>äiiitL'r (lontrol- 
organc in Unterordnung unter die Betriebs- 
directioncn zur Besorginig und l'eber\vachuti<^ 
des Verkehrsdienstes si>\vie eventueü auch 
des Zu^fOrüeruugs- und Werkstüttendienste» 
auf bestinnnten Bahnstrecken; 

die Ucbertragung der vollständigen 
Rechnungslejsang Uber die den Betriebs- 
directioneu zugewiesenen Credite an diese 
selbst dergestalt, dass dieselben die Jahres- 
rechnuniren über die gesanunten Ausgaben 
ihres Directionshezirkes definitiv abzu- 
schliesscn halten uud dir hetretTt-nJt n Cl- 
bahrungsausiveise utul K'echnungsabscliliisse 
sodann ai> --'»Iclif durJi die (Jcneraldirettion 
dem obersten Kechtuingshofe vorzulegen 
waren ; 

lerners die Erweiterung des Wirkungs 
kreises der Betriebsdirectlonen hinsichthch 
bestimmter Punkte, und zwar wurde den- 
selben neu aberwiesen: die Aufnshme, Be- 

fi^rderung und Dienstesenthebung auch der 
Unterbeainten, der Diurnisten unaweiblichen 
Bediensteten, der Ikiirntenaspirantcn unJ 
der Beamten bis zur Lieli.iltsstute vun IJOO tl. 
einschliesslich — bezüglich dtN lien Per- 
sonals auch das unbeschriiiiklc l\'echt der 
dieiistliclien \'ersetzung und die Beniessvnig 
und Anweisung der normalmassigen Kuhe- 
genüsse — die Disciplinarbehandluiig des 
gesammten untenstehenden Personals mit 
einem Jahresgchalte von nicht über 2000 H. 
und mit dem Vorbehalte der Genehmigung 



Da aber hiebei principiell an der 
taxativen Umschreibung des den Eisen* 
bahndirectionen zustehenden Wirkungs- 
kreises festgehalten und dieser letztere 
nur hinsichtlich einiger bestimmter 
Punkte erweitert wurde, so verblieb der 
^.mzc, die Generaldirection in den ver- 
schiedenen Zweigen des Dienstes be- 
lastende, unbenannte Wust kleinerer Ver< 
waltungsgeschäftc loc.ilcr Xatui, der zu- 
näcltst auf die untergeordneten Dienst- 
stellen abzuschottein gewesen wäre, nach 
wie vor der Generaldirection angelastet. 

Daher kam es, dass auch in den 
Jahren nach dem Erscheinen der Novelle 
vom 7. December 1891 die General* 
direction zu einem immer tttnfangreicheren 
Dienstkörper anwuchs, der, bei voller 
Anerkennung des regen Diensteifers aller 
seiner Organe und des hicdurch erzielten 
schönen Gesammterfulges, doch nur mit 
einer gewissen, auch in der Oeffentlichkett 

der Generaldirection im Falle der V'erh.'Ingung 
der Straten, der Entlassung und der Verset* 
zung gegen Beamte mit emem Gehalte von 

mehr als 1200 fl. — die Bcwilliunng von 
Urlauben wegen Krankheit oder t;t j^cu Carenz 
d; r ( iL lnilutu bis zur Dauer von drei Mo- 
na im Ulli anlasslich der Einberufung zur 
Milit.n J riistleistudi: ,iut deren Dauer - - die 
AuiiKihine und Kündigung der Hahnarzte 

— die selbütandige Verfassung und Aus- 
führung aller im jahresprilliiniuarc vor§:e- 
seheoen Projecte ftir Bauten und Umstaltun^:s- 
arbeiten, durch welche weder der Bahnbestand 
geändert oder erweitert, noch eine ander- 
weitig« Verwendung der Bahn anläge bezweckt, 
noch endlich eine Aenderang an den Normal- 
conslrucliiineii vorgenommen werden snllte 

— die Gcnehtnitinng der Bauten fremder 
Parteien auf B.itmmund und von Nebenge- 
bäuden für Ü.ilirilir.liciiStcte — dif Dnrcb- 
tüliruiiji A'-jr i 1 ruiiLlcniliVsuii l;c II und Jcr J ikiii 
zusanimcniiangenJen Gesclialtc — die Fe*t- 
Setzung und Abandennig der Fahrordnung 
für die fahrplanmassigen Güterzüge und für 
alle fallweise in \'erkehr zu setzenden Sepa- 
ratzQge, die AntragsteUune beaaglich der 
Fahrordnungen fOr die tahrplanmassi^en 
PersonenzOge — die Antragstellung ?h z iiaHch 
der Krtheilung von Frachtermassigun^i i> - 

— die Genehmigung \mii T~r,ic!itgebühren- 
crcditen nach den hitlür bcstciicii<ien Normen 

— die Behandlung und Erledigung silniint- 
licher Keclamalionen aus dem inländischen 
(.iüterverkehr ohne Beschränkung bezügHch 
des Betrages - die Bewilligung zur An- 
bringtnig von Ankündigungen fremder Psr- 
teien in Bahnhöfen — die Verpachtung von 
Bahnhofrestaurattunen und der Verkehr loit 
den FinanzbehOrden bezflglich der Verge- 
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Beklagten Scliwetfälligkeit zu l'iinctioniren 
vermochte tmd wirklich die Befürchtung 
rege machen musste. ob er, bei weiterer 

Vermehrun^r jener Arbeiten localer Natur 
im Falle der fortschreitenden Verstaat- 
lichnij;; j;rösserer Bahncoinplexe, Ober- 
haupt noch im Stande sein werde, auch 
nur halbwegs seinen eigentlichen, leitenden 
Aufgaben gerecht zu werden*). 

Zu Beginn des Jahres 1892 warder Prä- 
sident der ricncraldircction, Freiherr von 
z c d I k, von seinem Posten zi» ückgetretcn 
und aber seine Bitte mit kaiserlicher Ent- 
«chüessung vom 7. Januar 1 892 in den blei- 
benden Ruhestand übernommen worden. 

An seiner Stelle wurde mit derselben 
k.-ii>i<jrlicl)(.ii EntSchliessung der Reicli»;- 
raths- und Landtagsabgeoidtictc sowie 
Professor der Volkswirthschaftslehre an 
der I.embfn^LT Universität, Hr. I.e*m Ritter 
von B i 1 i n s k i [Abb. 1 7], der bereits 
seit vielen Jahren im Abgeordnetenhause 
als Rcffrent in allen wichtigeren F-stin- 
bahnangelcgenheiten fungirt und sich 
sowohl durch diese ThStigkeit, wie durch 
fiuhscliriftstellcrischc ArbeitcM den Ruf 
eines gewiegten Kenners der öster- 
reichischen EisenbahnverhSltnisse erwor- 
ben hatte, /um Secliiinschef extra statum 
im Handelsministerium und Präsidenten 
der Generaldirectton der Österreichischen 
St.iatsli.ilmeti ernannt. 

Präsident Kitter vonBili itski, welchem 
die schwierige Aufgabe zufiel, die durch 
etwas zu sfHrungbafte Entwicklungsvor- 

billig von B.ilinh' iit.ib iktrafiken - die Ge- 
stattunji: Jir lviii,.Uluijg \ui\ Fcrnsprceli- 
einriclitiHiueii seitens Privater in» Üahnrayon 
— endlich die Beschaffung des jahrL<he> 
darfes an allen Verbrauchsmateri.iln-n und 
InveiitarstUcken mit Ausnahme der i'alirbc- 
triebsinittel, Schienen, Schienenbelestigungs- 
mittel sowie der maschinellen Einrichtungen 
fOrWerhstStten und Heizhftnser unter Beach- 
tung der für die Einholiinp der ministeriellen 
Genehmigung bestimmten Zillergrenzen. 

•) Als sprechender Bele^i ttlr den abnor- 
men Geschäftsumfang, den die Generaldi- 
rtcti( !i im I.aule ditsu Zut. ;i j;e\vonneii 
hatte, mag die Thatsache angeführt werden, 
dass die Zahl der bei der licncraldireeti»m 
in einem Jahre eingelaufenen Arbeitsstücke, 
die »ich im Jahre 1X85 auf I3i.7<'<> belaufen 
hatte, bis zu den Jahren und 12^95 aut 
rund 340.000 stieg und sich daher in dieser 
zehnj'thrigen Periode uneeaditet des Da- 
zwischenliegens der Novelle vom 7> Decem- 
ber 1891 nahezu verdoppelte. 



gänge, namentlich auf dem Gebiete des Ta- 
I rif Wesens, in den letzten Jahren einiger- 
; massen ins Schwanken geratiienen inneren 
Gleichgewichtszustände der Staatseisen- 
I bahn Verwaltung wieder herzustellen, ver- 
j stand es während seiner nahezu vierjähri* 
' gen .\mts Wirksamkeit in der That, entspre- 
chend dem von ihm bei seinem Amts- 
; autritte entwickelten ausfQhrlichen Pro- 
i gramme, durch geeignete Massnahmen 
' die nothwendige Rücksichtnahme auf die 
Staatsfinanzeii mit den volkswirthschaft- 
liehen Aufgaben der Staatsbahnen in Ein- 
k!.if.^ XU hrintjen, und, unbeschadet d<.r 
Jirlüllung Jet letztereiij in consequcntem 
Streben eine Hebung des Reinertrages 
aus den StaaLsbahnen zu erzielen. 

Seine grtVsste und angelegentlichste 
Sorge war jcdiieli wislircnd der ganzen 
Dauer seiner Wii !<saiiikLit dar.uif gerich- 
tet, im weiteren .\ushau der von seinem 
Amtsvoi^nger geschaffenen Institutionen, 
soweit es die gebotene Rücksichtnahme 
auf die Staatsrinanzen gestaltete, eine Ver- 
I besserang der Existenzbedingungen des 

Eisenbahnpcrsfin.-ils herbeizuftlhren. 
I Eine grosse Reihe von Massnahmen, 
durch welche Ritter von B i 1 i s k t auch 
der RefVtrnicn auf socialpnlitisehem Ge- 
biete so sehr geneigten Zeitströraimg weit- 
\ gehendst entgegenkam, verfolgte letzteren 
Zweck und iialiiii die Mittel der ,Slaats- 
I eisenbuhnvcrwaltung in erheblichstem 
r Masse bis zu dem Betrage mehrerer 
.Millionen von Gulden in Anspruch.*) 

•) üie .Marksteine der eiiischlilgigcaWirk- 
samkcit von Milinski's i)ildcten dtr Krlassung 
einer festen HefOrderungsvorschn 1 1 mit wesent- 
licher .Abkürzung der N'orrückungsterinine für 
viie niedrigeren I )ifnstkatc>;<>rie(i ; eine bedeu- 
tende Vermehrung der systemisirtcn Posten 
in allen Zweigen des Dieiistcs und Krhölmng 

; der SystemisiruDg schon bestehender Posten; 

1 die Aufbesserung verschiedener Nebenbczttge ; 
die Einreihung einer grösseren Anzahl von 
H;üinärzten in den Beamtenstatus und .Schaf- 
lunti eines Fonds zur l iiterstützung nicht 
pcnsionsfilhi^er -Aerzle sowie ihrer Witwen 
und Waisen, die I'-rhOhunti der Entloluuini; 
der weiblichen Bediensteten und deren Zu- 
lassun«^ zur Tlicilnahiiie an dem Provisious- 
institute, endlich die gross angelegte Action 
der Kinbeziebung der Arbeiter der verschie- 
denen Dienatzweige einschliesslich derjenigen 

I der Werkstätten in das st.ttusmSssie einfi;e- 
reihte Dienerpersonal, durch welche aber 
7000 Arbeiter der Wohlthat einer stabilen 

, Anstellung theilhaftig wurden. 
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Präsident Ritter von Biliiiski hatte 
endlich auch ein offenes Aofre fttr die 

früher eri'irterten Uebelstände in den 
dienstesorganisatorischen Verhältnissen 
der Staatseisenbahnverwaltungr ; er er* 
kannte die unabwfis^-'ar«- VothwciKÜ^kcit, 
in dieser Richtung einschneidende Aende- 
ran^n vorzunehmen, um hei derStaats- 
<.isLiibahnverwaltun>j; einen zweckmäs>i- 
gercn und oekonomischeren Gesch äfts^ang 
zu erzielen, und er war ehen im Begriffe, in 
dieser Hinsicht auf Grund eingehender 
Studien umfassende Reformanträge vor* 
zulegen, als mit Ende Septemhn- 1895 
neue politische Verhältnisse eintraten, 
welche zu einer wesentlich beschleunigten 
und radicalen Lösung dieser Reformfrage 
den unmittelbaren Anlass boten. 

Aenderungeii in der Organi- 
sa t i o n d er K i s e nbahnsect io n des 
Handelsministeriums s n \s i e der 
G e n er a 1 1 n sp c c l i o n vom Beginne 
der IV. Periode bis zum Schlüsse 
des Jahres 1H95. Bevor iediuli in 
der Darstellung der Begebenlieitea tort- 
gefahren wird, welclie mit Schhiss 
des Tahres 1893 eine v. ilUtändi'^e 
Umwälzung in der Urganisation der 
staatlichen Eisenbahnverwaltang zur 
Folge hatten, erscheint c<= nothwen- 
dig, in Kurze jene Aendcrungen nach- 
zutragen, welche bis dahin, seit Beginn 
der IV. I'erirule, in der 1 >ienstcsnr^ani- 
satiün der Eisenbalmscction des Handels- 
ministeriums, als der obersten leitenden 
Centralsttllc d<.s l-'i'^enli.dnnvesen« und 
der GeneraUnspection der österreichischen 
Eisenbahnen, als der allgemeinen staatli- 
chen Eisenbalnianfvichtsbehörde vorfielen. 

In dieser Richtung ist vor allem zu 
erw&hnen, dass zugleich mit dem Zeit* 
punkte des Inslebentrctens der ersten 
Organisation des Staatseisenbahnbetrie- 
bes am I.Juli 1882, und theilweise ver- 
anlasst durcli dieselbe, zur Herbeiführung 
einer grösseren Einhcitliclikeit in der 
Behandlung der zwischen dem Ministe- 
rium und der ( Icneralinspcction getheil- 
ten Agenden und zur Erzielung einer 
thunlichsten GcschMftsvereinfachuug ver- 
fügt wurde, dass die dual Miuisteriiun 
voi behaltenen Agenden des Tarit- und iles 
ütaatsgarautierechuungswcseus, welche 



bis dahin in dem Ministerialdeparte- 
' mentfttrEisenbahnbetriebsangeleg«nheiten 

eoneentrirt waren , fnrtan unmittelbar 
von den correspondirenden Abtheilungen 
I III und IV der Generalinspection [siehe 

oben, Seite 2\.\], aber in der F.igen-^eliaft 
I als Ministerialdepartements, und somit 
. in unmittelbarer Unterordnung tmter den 

^^)rstand dir Eisenbahnsectifin des 
I Handelsministeriums, zu bearbeiten seien, 
' so dass also diese beiden Abtihetlungen 

von da ab eine Doppelfunctii >n. einerseits 
I als Abtheilungen der Generalinspection 
> der Österreichischen Etsenbalmeii und 

anderseits als Mimsterialdepartements, 
: auszuüben hatten. 

I Die nach der Organisation der 
Generalinspection vom Jahre 1875 bei 
derselben systemisirten fünf Generai- 
inspectorposten wurden nach dem RQck- 
tritte von Nr»rdling's bei eingetretener 
Vacanz nicht mehr voll besetzt: es wurde 
vielmehr bald zur immer festeren Uebung, 
einem (ieneralinspector die Oberleitung 
mehrerer Abtheihingen der General- 
inspection zu übertragen. So wurde 

I schon in den Jahren ab 1882 der Vor- 
stand der (leneralinspectionsabtheilunfT I 
Hofiatli Ritter v. Pischoff mit der 

' Oberleitung auch der Abtheilungeo III 
und V betraut. 

Später, und zwar seit April 1887, 

I wurde die Leitung der Abtheilungen 

' II bis V dauernd dem bis dahin auf dem 
Posten des administrativen üirectors bei 

I der Generaldirection der Oesterreichi* 
sehen Staatsbahnen verwendeten Mini- 
sterialrathc extra statum im Handels- 

' ministerium Padolf Freiherm von L > 1 i en a u 
übertra;i,Ln. Nach der mit kaiserlicher 

, EntSchliessung vom 31. Januar 1890 er- 
folgten Uebemahme des Hofrathes Ritter 
von Pischoff in den lileihenden Ruhe- 

. stand erhielt Freiherr von Li Henau 

! auch noch die Oberleitung der Abthei- 
lung I dergestalt, dass von da ab die 

I Generalinspection, ohne dass ihre Orga- 
nisation vom Jahre 1875 formell aufge- 
hoben worden wäre, tliatsächlich wieder 

, unter einer einheitlichen Leitung stand. 
Auch in der Leitung der Eisenbahn- 
scction des Hatiddsminfeteriums selbst 
trat eine Acndcrung ein, als nach dem 
Rücktritte des Handelsministers Freiherrn 
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von Pino mit kaiserlicher Entscliliessung 
vom i6. März iNSG der Vorstand dieser 
Section, Sectiimschcf Freiherr von Puss- 
u .1 KI. mit 1.U r Lcitiinjif des Handebi- 
nunislcriums betraut wurde. 

Aus diesem Anlasse wurde die Leitung 
der Eiscnhahnscction dem schon seit 
30. März 1885 mit dem Titel und Clia- 
rakter eines Sectionschefs ausgezeicb- 
nctcn .Mii'.istcrialrathe und Vorst. indc des 
Departements für legislative Eisenbahn- 
an^ek^enhelten, Dr. Hemrich Ritter von 
Witte k, nlu rtt M^eii, welcher , gleich 
seinem Vorgänger ein entschiedener Vor- 
kämpfer der Staatsbahnidee, sein Wirken 
nicht nur i!cr Ve rw irklichung dieser Idee, 
sondern Uberlianpt einer möglichst kraft- 
vollen Entfaltung der staatlichen Initia- 
tive und staatlichen Autorität auf allen 
Gebieten des Eisenbahnwesens weihte. 

Besondere orp^anisatorische Vorkeh- 
rungen wurden im Schosse des Handels- 
ministeriums im Jahre 1894 durch die 
Bewegung zur Herstellunjif eines ausge- 
breiteten Net/cs von Localbahnen ver- 
anlasst, denen die Autgabe zufallen soll, 
anschliessend an die grossen Eisenbahn- 
liniLti Jen Verkehr in die entlegeneren 
riieile der Länder und aus denselben zu 
vermitteln. 

Diese Bewegung hattein erheblicherem 
.Ma^'sc schon n.iLli Kilnssiinj^ do-. Jio Errich- 
tung von Bahnen niederer < )i dtiun;; betref- 
fenden Gesetzes vom 25. Mai 1880 ihren 
Anfant^ •jenommen, sicli iiri Laufe dci 
folgenden Jahre mnner lebh.ittrr gestaltcl 
und seit Beginn der Nci;n/ii;«.rj thre 
eine noch heute andauernde besonders 
erfreuliche Entwicklung angenonnnen, 
als einzelne Länder - - allen voran das 
Herzogthum Steiermark — mit rühmt-ns- 
werthem Beispiele daran gingen, diese 
Bewegung im eigenen, wohlverstan- 
denen Interesse durch Schaffung von 
Landesgeset/en zu lürdem, welche die 
Heranziehung von Landesmittteln für die 
Deckung der Kosten des Baues solcher 
Localbahnen zum Gegenstände hatten, 
und als sodann unterm 31. December 1894 
ein neues, den Localbahnbau auch von 
Staatswegen in noch höhcrem Masse er- 
leichterndes und begünstigendes Gesetz 
Ober Bahnen niederer Ordnung erlassen 
wurde. 



Damit nun diese auf die Verdichtung 
des Lncalbahnnet/.es gerichtete Actioa 
in ihrem gedeihlichen Fortschreiten nicht 
am Ende durch einen sehleppeiideii Ge- 
schäftsgang im Handeisministerium, in 

' dessen vorbehaltenen Wirkungskreis die 
Prüfung und Genehmigung aller Bahn- 

; projecte, wie auch die Ueberwacltung 

i der Bauausfllhning der Localbahnen fiel, 
behindert werde, sah sich Minister Gun- 
daker Grai Wurmbrand [Abb. 18], 

I der dem Handelsministerium seit ti. No< 
\ember 1893 vorstand und der Förderung 

. des Localbalwwcsens sein ganz beson- 
deres Augenmerk zuwendete, veranlasst, 
für diese Angelegenheiten eine besondere 
Dienstesorganisation zu schatfen, durch 

! welche allen sich auf das Localbahn- 
Wesen beziehenden Geschäftsangelegen- 

^ heiten eine vollkommen einheitliche und 

' thunlichst vereinfachte und beschleunigte 
Behandlung gesichert werden sollte. 

Auf Grund kaiserlicher Ermächtigung 
vom 4. Mai 1S94 schritt Graf Wurm- 
brand zur Errichtung einer eigenen 
( lesehäftsabtheilung für das Localbahn- 
wcaeii (»Localbahnamt*j im llandels- 

I ministerium. 

Dasselbe hatte aus zwei Bureauxund 
/.war : 

aj für die legislativ-administrativen und 
h) für die technisch > commendellen 

Agenden zu bestehen, i 



*) Der Wirkungskreis des legislativ-ad- 
Miinistrativen hureaus hatte die legislativen 
.Arbeiten, das Cjincessioiiswesen, die allge- 
meine Handhabung der Staatsaufsicht sowie 
die sodetareD, fioanzielten und alle sonstigen 
administrativ-juridischen Angcle(i;cnheiten in 
' Bezu(r auf das Loealbahnwesen zu umfassen. 

In Jen Wirkungskreis des technisch- 
eummcrzicllcn Liurcaus hingegen fielen: 

1. die Hcg:utaehtunjg eiulangeuder Loctd- 
bahnprojecte in tediaischer und commer- 

zielltT Hinsiclit; 

2. die \'ornahme von Tracirungsarbeiten, 
, Aufstellung von General- und Detailprojceten 

»of Staatiikosteu, oder für Rechnung: der 
Interessenten« «oferne dies far erfurcferUch 
orkannt wurde; 

3. die \'orna1ime cotnmerzieUer Erhe- 
bungen in Verbindung mit der Sicherstellung 
von Inteiessenteiibciträgen und Aufstellung 
\ im Kcntabilitätsbcreclinungcn ; 

.j. die Autstcllung d-.r iccliiv.schen und 
tarifarischen ( ionccssionsbedniguisse ; 

5. die Einleitung der commissicmellen 
! Amtshandlungen [Tracenrevision, Stations- 
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Zum Vorstande des ersteren Bureaus 
wurde der Ministerialrath Ludwi}; Wrba, 
der Dr. v. Wittck's Nachfol<j[er in der 
Leitung des legislativen Eisenbahnde- 
partements war, und zum Vorstände des 
technisch-commcrziellen Bureaus, welches 
zugleich als selbständige Abthcilung der 
Generalinspection der Oesterreichi.schcn 
Eisenbahnen fun- 
girte, der Director 
des steicrniärki- 

schen Landes- 

eisenbahnanites, 
kaiserlicher Rath 
Karl W u rm b, in 
der Eigenschaft 

eines General- 

inspectors des 
Oesterreichischen 
Localbahn Wesens 
und Consulenten 
des Handelsmini- 
sters in technisch- 
commcrziellen An- 
gelegenheiten des 
Localbahn Wesens 
unter gleichzeiti- 
ger Verleihung des 
Titels und Charak- 
ters eines Ministe- 
rialrathes berufen. 

Schon einige 
Jahre vor Einfüh- 
rung der eben er- 
örterten besonde- 
ren Dienstesorga- 
nisation für die Be- 
sorgung der .An- 




Abb. IH, Gundoker Graf Wurmbrund. 



gelegenhciten des Lucalbahnwesens waren 
von dem legislativen Kisenbahndeparte- 
ment die Agenden der allgemeinen Staats- 
aufsicht über die Privatbahnen sowie die- 
jenigen, welche die Gesellschaften der 
verstaatlichten Eisenbahnen betrafen, los- 
gelöst und war für dieselben ein eigenes 
Departement gebildet worden. 

Nachdem fer- 
ner auch das 
Kcchtsdepartcmcnt 
sowie das statisti- 
sche Departement 
des Handelsmini- 
steriums sich zum 
grossen Theile mit 
Eisenbahnangele- 
genheiten zu be- 
fassen hatten, so 

bestanden mit 
Schluss des Jahres 
1895 zur Behand- 
lung der Angele- 
genheiten des 
Eisenbahnwesens, 
ausschliesslichder- 
jenigen der Staats- 
eisenbahnverwal- 
tung, im Handels- 
ministerium im 
Ganzen zehn De- 
partements. 

Errichtung 
eines sei bstän- 
d i g e n !C i s e n - 
b a h n m i n i s t e- 
r i u m s und 



commission, politische Bcfrehuii^ und Ent- 
ei^nungsverliandlunc;, technisch - polizeiliche 
Prüfunjrj ; 

6. die Intervention bei den vorgedachten 
Commissionen ; 

7. die Erledigung der Oimniissionsone- 
rate in technischer und commerzieller He- 
ziehunp ; 

8. die Mitwirkung bei den Concessions- 
verhandlungen für Localbahnen und bei den 
legislativen Actiunen auf dem Gebiete des 
Localbahn Wesens : 

9. die Leitun<r und Ausführung des Raucs 
von Localbahnen, insoferne derselbe durch 
iStaatsornane erfolgte und nicht der Gencral- 
dircclion der Ocsterrcichisclien Staatsbahnen 
oblag ; 

10. die Prüfung und Genehmigung der 
Bctriebsvertrilge für Localbahnen; 



11. die Aufsicht und Controle [exccu- 
tiver Aufsichtsdienstj Uber Bau, Bahncrhaltung 
und Betrieb, inclusive Transportditnst uud 
Tarifwesen der .selbständigen Localbahnen 
und Kleinbahnen, insoweit solche nicht von 
der Generaldircction der t )csterreichischeti 
Staatsbahnen verwaltet winden; 

12. die Mitwirkung bei der .Statistik der 
Local- und Kleinbahnen im Vereine mit dein 
statistischen Departement des Handelsmini- 
steriums; 

13. die Antragstellung und Begutach- 
tung behufs F.rlassung allgemeiner Nonnen 
im .Sinne möglichster Gesch;1flsvereinfachung 
für den Bau und Betrieb einschliesslich des 
Tarifweseiis der Local- und Kleinbahnen; 

1.1. die Mitwirkung beim Vi»llzuge der 
auch künftig von den zust.'lndigen Fach- 
abtheilungen der Generalinspection der 
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durchgreifende Reorganisation 
der staatlichen Eisenbahnver- 
walttttifi; tn Beg^inn des Jahres 
1S96. Als mit kaiserlichem Hand- 
schreiben vom 30. September 1895 der 
Pi^sident der Generaldirecdon, Dr. Ritter 

Vdii n i 1 i t'i s k i. zum FiTianzniiiiistcr in dem 
vumGratenCasimir Badeni neu gebildeten 
Cabinet ernannt wurde, ergriff derselbe 
sofort die Initiative zu der von ihm längst 
als unabweisbar erkannten, umfassenden 
Reoi^nisation der gesammten staatlichen 
Eisenbahnvervvaltung. 

Mit kaiserlicher EntSchliessung vom 
3. October i8()5 wurde an seine Stelle 
der Sectionschcf im Handelsministerium 
Dr. Emest von Kör be r [Abb. 19J, welcher 
infolge seiner bisIicii;^Lii Wirksamkeit 
als Vorstand des Präsidialbureau, und 
später der Präsidialsection dieses Mini- 
steriums sdt einer Reihe von Jahren mit 
den Dienstverhältnissen der (leneral* 
direction auf das Genaueste vertraut war, 
mit der Leitung der letzteren betraut; 
demselben wurde jedoch gleichzeitig in 
Durchführung einer schon bei Bildung 
des Gabinets mit kaiserlicher Ge- 
nehmigung in Aussicht genommenen 
Massnahme, die Aufgabe trestellt, neben 
der Sorge für den ungestörten Fortgang 
des Dienstbetriebes, sofort die Arbeiten 
für eine durchgreifende Rr«tri:;misation 
des ganzen staatlichen Kisenbahnver- 
waltungsdienstes unterdemGesichtspunkte 
der weitgehendsten Sell^ständigstelluiig 
desselben im Gesaninitorganismus der 
StaatsverwaltunfT In Angriff zu nehmen, 
tmd nach crffil^ii. r Genehmigung der dem 
Kaiser in dieser Kichtung von der Re- 
gierung auf Grund des erzielten Ein- 
verständnisses aller betheil'^'en Minister 
zu uDterbreilcnUen Anträge den L'ebcr- 
gang in die neuen Verhältnisse vorzu- 
bereiten. 

Sectionschef Ur. v. Korb er unterzog 
sich unverzaglich der ihm gestellten 
Aufgabe. 

'■'stcrrcichisv hcn Eiscnbalnun tür J.i> v:c- 
siirunitc F.isciibatinwcs!, n einheitlich zu bt:- 
li.iiiJcliKicti .Ai:eiidcn. als : Miiit.ir- und F.ihr- 

ordnuni; < iiim:lci;cnllcltL-Il,Ciiii>trilCtloi)St vpi n 

J<.rl''.iI);hctriebstnittel,Kessciprobcn, technisch 
:/.< I : Jie Prüfung: der Loconiotiven und 
aergieicben. 



Seine Arbeiten i:nJ die auf Grund der- 
selben zwischen den betheiligten .Ministem 
g^flog^cn Berathnngen Ahrten alsbald 
zu der Erkenntnis, dass den der bisherigen 
Organisation der Staatseisenbaliuver- 
waltung anhaftenden MSngdn radtcal 
nur d:idurch ;ibi^e!iolfen werden könne, 
, dass eine weitaus schärlere Scheidung 
' zwischen den die oberste einheitliche 
Leitung des Staatseisenbahndienstes be- 
treffenden Agenden und denjenigen An- 
gelegenheiten vorgenommen werde, die, 
als M"- Von localer Bedeutung, unbe- 
I denklich den ihrer natürlichen Stell ung nach 
I zur localen Verwaltung der Staatseisen- 
bahnen berufenen Betriebsdirecttonen fiber- 
wiesen werden können. 

Nach dem eigensten Antrage des 
Sectionschefs Dr. von Körb er wurde 
. aber hiebei ins Auge gefasst, zur Kr- 
. zielung einer zweckmässigeren und wirth- 
schafdicheren Gestaltung des ganzen ( ie* 
schäftsganges bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung, und um dem .Ministerium selbst 
als der obersten verantwortlichen Cen- 
tralstelle in erwütischter Weise eine 
intensivL.rc laehliehc Wahrnehmung der 
zahlreichen bedeutungsvollen Aufgaben 
des Staatseis^ iil\ihnwesens und eine ein- 
schlägige krallvullcrc Initiative zu ermög- 
Uehen. jene leitenden Angelegenheiten, 
unter Wegfall einer weiteren Zwischen- 
stelle, dem Ministerium selbst zur un- 
mittelbaren Besorgung vorzubehalten, 
so dass bei einer dergestalten Neu- 
ordnung der Dinge ebenso, wie mau schon 
in den Zeiten des ersten Staatseisen- 
bahnbetriebes in den Fünf/i^xt^fi-ibren 
nach vielfachen Experimenten schliesslich 
' dazu gelangt war, und wie es nach reif- 
lichen Erwägungen auch in Preussen seit 
1. April IÖ95 eingeführt wurde, für die 
V^erwaltung und den Betrieb des staat- 
lichen Eiscnbabnnetye-, -tatt der bis- 
herigen drei, lürderhin nur mehr zwei 
verwaltungsmässige Instanzen, nämlich 
das .Ministerium und die Eiscnbahn- 
betriebsdirectionen bestehen sollten. 

Man kam hiebei noch zu der weiteren 
Erkenntnis, dass, wenn auf solche Weise 
der oberste leitende Dienst der Staats- 
eisenbahnverwattung im Ministerium 
selbst concentrirt und im Schosse des- 
selben einer bislang fehlenden umfassen- 
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den fachlichen Organisation theilhaftig 
werden soll, es schlechterdings un- 
möglich wäre, die staatlichen Ange- 
legenheiten des Eisenbahnwesens nocli 
länger mit den übrigen, vielgestaltigen 
Agenden des Handelsministeriums in ein 
und demselben Ministerialressort verei- 
nigt zu lassen. 

Die Aufgaben dieses Ministeriums 
müssten damit einen Umfang gewinnen, 
der die gründliche Erfassung und er- 
folgreiche Vertretung derselben durch 
einen und denselben .Winister fast zur 
Unm(>glichkeit ma- 
chen würde. 

Es empfahl sich 
daher cben.so sehr 
vom Standpunkte der 
nothwendigen Ent- 
lastung des Han- 
delsministcrs und der 
wünschenswerthen 
Bereitstellung seiner 
vollen Arbeitskraft 
für die übrigen volks- 
wirthschaftlich hoch- 
bedeutsamen Auf- 
gaben seines Kes- 
sorts, wie von dem- 
jenigen der sach- 
lichen Eigenartigkeit 
des Eisenbahnwe- 
sens und der gewal- 
tigen Ausdehnung Dt. 
der in Ansehung 
desselben dem Staate 

obliegenden Aufgaben, bei diesem An- 
lasse das Eisenbahnwesen von dem Han- 
delsmini.sterium völlig loszutrennen, und 
dem ersteren eine, seiner im Laufe der 
Zeiten errungenen, hohen v<ilkswirth- 
schaftlichen und militjiri.schen liedeutung 
entsprechende, selbständige Gestaltung 
im Gesammtorganismus der stiiatlichen 
Verwaltung durch Bildung eines selb- 
ständigen Ministeriums für dasselbe ein- 
zuräumen. 

Nachdem über Antrag des Minister- 
präsidenten Grafen Badeni vom Kaiser 
unterm 4. November die Er- 

richtung eines selbständigen Eisenbahn- 
mini.steriums im Principe genehmigt 
worden war, schritt .Scctionschef Dr. 
V. Körber sofort auf dieser Grund- 




lage zur Ausarbeitung eines neuen Or- 
ganisationsstatutes für die staatliche 
Eisenbahnverwaltung in den im Keichs- 
rathe vertretenen Königreichen und 
Ländern. Dasselbe wurde so rasch 
fertiggestellt, dass es, nach erzieltem 
Einverständnisse aller betheiligten Mi- 
nister und insbesondere auch der Reichs- 
kriegsverwaltung, von dem Minister- 
präsidenten Grafen Badeni dem 
Kaiser bereits unterm 8. Januar 1896 
zur Genehmigung unterbreitet werden 
konnte. Am 15. Januar 1896 ertloss 

die kaiserliche Ent- 
schliessung, mit wel- 
cher die wirkliche 
Errichtung eines 
Eisenbahnministe- 
riums ausgesprochen 
und das neue Orga- 
nisationsstatut für die 
staatlichcEisenbahn- 
verwaltung mit der 
Massgabe geneh- 
migt wurde, dass 
dasselbe mit i. .Au- 
gust 1896 voll in 
Wirksamkeit zu tre- 
ten habe. 

Mit Handschrei- 
ben vom 1 7. Januar 
1 896 ernannte der 
Kaiser hierauf den 
Feldmarschalllieute- 
nant Emil Ritter 
von Guttenberg 
[Abb. 20], welcher als ehemaliger lang- 
jähriger Chef des Eisenbahnbureaus des 
Generalstabes innige Fühlung mit allen 
Zweigen des Eisenbahnbetriebsdienstes 
gewonnen und auch bereits an den Be- 
rathungen über das neue Organisations- 
statut regen .Xntheil genommen hatte, 
zum ersten Eisenbahnminister in Oester- 
reich, während .Scctionschef Dr. v. Kör- 
ber nach Vollendung der ihm gestell- 
ten Aufgabe auf einen anderen Posten, 
ausserhalb des Eisenbahnressorts, be- 
rufen wurde. 

Laut der Kiuidmachung des Handels- 
niinistcrs und des Eisenbahnministers vom 
19, Januar mit welcher das neue 

Organisationsstatut verlauthart wurde, 
nahm das Ei.senbahnministerium zufolge 



Erneut Ritter von Knrber. 
Abb. 19. 



284 



kaiserlicher Anordnung bereits mit die- 
sem Tage seine Wirksamkeit der<<;cstalt 
auf^ das» mit diesem Zeitpunkte die 
sammtlicliett bis dabin dem Handdi- 

ministerium zugewiesenen Agenden des 
Eisenbahnwesens aus dem Wirkungs- 
kreise dieses letzteren Ministeriums aus- 
geschieden wurden und an das Kisen- 
bahnministerium übergingen, welchem 
auch von vIl::) ;;lcich(.-n ZL'itpiuikte an 
die hetri. HcikKu AIIlt^:l^tllc■il^^lxt•^ des 
ilandelsmmibturiuiiii», dann die Cjeneral* 
inspection der (^esterreichischen Eisen« 
bahnen und lüe ( iencraUüri cti'm der 
Ücstcrreicluschen iilaatsbahnen unterstelit 
wurden. 

Grundäätxliche Bestimmun- 
gen des neuen Organisations- 
statutes der staatlichen I'iscn- 
ba h n verwalt ung. In dem neuen 
Organisationsstatute wurde im allge- 
meinen als Aufgabe des neuerrich- 
teten Eisenbabuaiiuisteriutns die oberste 
staatliche Leitung und Beaufsichtigimg 
des gesanunten Kisenbahnwesens in 
den im keichsrathe vertretenen König- 
reichen und Ländern sowie insbeson- 
dere die oberste einheitliche Verwaltung 
der vom Staate selbst auf eigene oder 
fremde Rechnung bctriebenenEisenbahnen, 
einschliesslich der österreichischen Traject- 
anstalt und DampfachitTahrt auf dem 
Bodensee, wie auch endlich die oberste 
Leitung des Staatseiscnbahnbaucs mit 
dem Beifügen bezeichnet, dass das Eisen- 
bahnministerium fortgesetzt die Hebung 
und Vervollkommnung des vaterländischen 
Eisenbahnwesens im An'_^e zu behalten 
und alle ihm zu diesem Zwecke geeignet 
erscheinenden administrativen Mass- 
nahmen 7.U treffet) und beziehungsweise 
zu veranlassen habe. 

Die nach der früheren Organisation 
unter der Oberauel (ies Handtls- 
mini.sters zur einheitliLhcii i ührung des 
Betriebes auf den vorerwähnten vom 
Staate vcr\vn!l ! Kisenbahnen sowie des 
Staatsci>enhaiinliaiies berufen gewesene 
(itncraldircction der Oeslerreichiscben 
Staalsbahneii wurde mit dem Zeitpunkte 
des luslcbcntretens der neuen Organisation 
zur gänzlichen Auflassung bestimmt, und 
wurden von da ab die Eisenbahnbetriebs- 



directionen, welche fortab die Bezeich- 
nung >k. k. Staatsbahndirectionen« er- 
hielten, dem Eisenbahnmtnisterium un- 
mittelbar unterstdte. 

Ausdrücklich ausgesprochen wurde 
in dem Organisationsstatute, dass auch 
fttr das Eisenbahnministerium, das sich 
wie die übrigen Ministerien in Sectionen 
und Departements uiitcrzutlieilen habe, 
unbeschadet des für dasselbe durch die 
neue Or^anis itimi bestimmten besonderen 
Wirkungskreises, der allen Ministerien 
gemeinsame Wirkungskreis subsidiäre 
Geltung besitze. 
I Der nun in dem Organisationsstatute 
] für das Eisenbahaministerium festge- 
stcHte, besondere selbständige Wirkungs- 
I kreiä umfa&st erstlich die allgemeiueii 
I Eisenbahnangelegenheiten und die Agen- 
den der staatlichen Oberaufsicht über 
. die Privateisenbahnen, wie dieselben bis 
I dahin zum grttssten Theile den Wirkungs- 
kreis der Eisenhahnsecttnn des Handels- 
I ministeriums bildeten, und zweitens die 
' dem Ministerium noch Überdies speciell 
in Ansehung des Staatseisenbahndicnstes 
. vorbehaltenen Verfügungen und £nt- 
I Scheidungen.*) 



[ *) Die Paragraphen 5 und 6 des Orgs- 
I nisationsstatutes, welche von dem besonderen 
; Wirkungskreise des Eisenbahamioisteriums 

■ handeln, lauten: 

S ; r>erbesondcrc selbständige Wirkungs- 
kreis Je.-. Ministeriums umtasst: 

1. Die Eitikitiiiii,re;i unit \ ■ rvcrhandlungen 
zum Abschlüsse vi n l-.iscnbahnstaatsver- 
tr;it;en und internatiüu.ileii Vereinbarungen 
in Eisenhahnan^^elcgcnhciten sowie die 

< Ueherwachung der Ausfuhrungen solcher 
internationaler Abmachungen. 

2. Alle Angelegenheiten, welche die Be- 
ziehungen der mländiscben Eisenbahnen zum 

, Auslande betreffen, soweit dieselben ttber den 
re<:e1mässi<^en Verkehr benachbarter oder 

I düeh in directcn Transportbeziehungen ste- 
hender Baliii\ ei waltunjjen Iiin.nwgehen oder 
eine dipl- iMiati s^he Interv eiitn >n ertordern, 
ii.sl- UM 'lidt t L auch Jic 1 l.eilnah:iic .m !ut:j: 
iKiUunalen. eisenbahalachiichcn Congiesisen 
und V'creinbaruDficu, wclehc sich mit der 
Bt-rathunji und Besehlussfassung tlber allgc- 
meme, den tiesanuntorganisnius der inlän- 
dischen Eisenbahnen oder der Staatseisen- 
bahnverwaltung berOhrende Angelegenhdtea 
des Eisenbahnwesens befassen. 

3. Alle Anjfcleuenheiten des Eisenbahn- 
wesens, we-lclie Lille le}^islativc BehanJluni: 
eriieisJien i>Jcr lür die Ciesammtheit der in- 

> landischen Eisenbahnen nach einheitlichen 
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In letzterer Beziehung wurden nunmehr 
im Gegensatze zu der früheren grund- 
sätzlichen Regelung der Competenxen die ' 
sämmtlichen Agenden de? Staatseisen- 
bahndienstes zwischen dem Ministerium, • 
als der zur einheitUdien Leitung des ' 
Dienstes Viernfenen CentralstL.]lL-. tniJ den 
demselben unmittelbar unterstehenden , 
Staatsbahndirectionen principiell derart f 
aufgctheilt, dass die dem Mitiistcrium vor- 
behaltenen Angeicueiihciteu taxativ be- 

Grundftäuea im Verordnungswege zu regeln ' 
sind. I 

4. Die Verhandlungen wegen Siche^r- • 
Stellung neuer Staats- oder Privatbahaen in 
ttthnischer, conimerzi.*! r und finanzieller 
üczichunjj einschliesslit^h Ji,r Vereinbarungen ^ 
mit bctiiciligten Landesverti Ltiniucn, (Jon- ^ 
tcssionsweihern und Privatinteict..scnten. 

5. Die Verhandlungen wegen Erthcilun^ 
von Concessionen zum Huu und Betrieb 
von Privateticnbabnen nach dem Eisenbahn- 
concesflionu^setze vom 14. September 1^54« 
R.-G.-BI. Nr. Z38, und dem Gesetze aber 
Bahnen niederer Ordnung vom 31. December > 
1894, R.-G.-Bl. Nr. 2 ex sowie nach den | 
hierüber künftig etwa zu erlassenden Gesetzen 
und V'cmrdnungeo. 

h .Wir \ t rliandlungcn, welche die I Vhci - 
nähme bcstchcäider oder erst herzuÄiL llt lulcr 
ICisenbahnen in das Eigenlhutn oder in Jlii 
Betrieb de» Staate:* zum Gegenstande haben, 
sowie die DurchfOhrnng diesOUliger Verein- 
banmgen. 

7. Die Bewilligung, respective Anordnung 
der Vornahme technischer Vorarbeiten fUr ' 
neue Eisenbahnlinien und die Anordnung der 
BauausfOhrung neuer Bahnen durch Staat»- 

Organe. 

8. Die GenehiniL^uiiL' der generellen und 
Dt; t.iilnrojecte, dauii Uer Begehungsoperate 
uriJ ürr einstigen, der staatlichen Entschei- 
dung unterliegenden Bauoperat<? f(!r neu her- 
zustellende Staats- und Privativ. ilii:Lti suwie 
l(lr Bauanla^cn auf den schon im Betriebe 
stehenden Linien, bezüglich der letztange- 
tülirten Bauanlagen auf Staatsbahnen jedoch . 
nur nach Massgube des speciellen Vorbe- I 
haltes fOr besonders hervorragende oder um- I 
fassende sowie für militXrisch besonders wich- [ 
tigc Herstellungen. 

>). Die Füllung aller jener Entscheidungen 
sowie jener Anushati n, welche nach 

den bestehenden, allgciuciut-ti Eisenbahnge- 
setzcM >itij \\ T' rdnungen in Ansehung von 
Baiiausmiiruiigeti ausdrücklich dein Handels- 
iniuisteriuin Viirbehalten sind, oder künftighin 
dem Eiseiibahniniiiisterium vorbehalten wer- 
den (hinsichtlich der Bau- und BenQtzungs- 
consense auf Staatsbabncn jedoch unter 1 
Bedachtnahme auf den den Staatsbahndirec- 
tionen eingeräumten \Virkunt;skreis;. | 

10. Die Genehmigung und bezüglich der 
Stautsbalinen die Feststellung aller Normal- I 



<!timmt, dagegen den Staatsbahnd'rectionen 
sämmtliche übrigen, nicht zum vorbe- 
haltenen Wirkungskreise des Ministeriums 
geliörigen Angelegenheiten der laufenden 
Betriebsverwaltung zur selbständigen 
Erledigung Oberlassen wtirden. 

Hiebei wurde grundsätzlich festge- 
halten, dass der Wirkimgskreis des 
Ministeriums auf jene Agenden zu 
beschränken sei, welche demselben 
vom Standpunkte der ihm obliegenden 

oonstructionen und Typen fUr bauliche und 
maschinelle Anlagen, far Betriebsmittel sowie 
fOr mechanische und elektrische ßetriebaein- 
richtungcn, die Genehmigung von dies- 

fa!liL;cn Aenderur^en und Abweichungen 
sowie Jlt Anwendung neuer Constructions- 
principien. 

11. Die Rev^illijjung zur Eröffnunü: des 
Bctru hr;. .u!t neu erhauten, dem allücniciiien 
Vcrkciir dieaetidea üahulinien, die Geneh- 
migung oder die Bestimmung bezüglich der 
•Abänderung der Betriebsform durch Einfüh- 
rung des Secundärbetriebes oder Kleinbahn- 
betriebes oder desjenigen tttr Vollbahnen 
sowie aacfa die Bestimmung Aber die gänz- 
liche Einstellung des Betriebes auf einzelnen 
Linien. 

12. Die Genehmigung der Fahrordnungen 
nach Massgahe der einschlägigen Vorschrif- 
ten, und zwar be/il^lieh der Staatsb.i Imcn 
indem im §6, Funkt 21, normirten Umfangt; 

13. Die Führung der Verhandlungen mit 
dem Keichskricgsministerium über die Cr- 
stellm^f der Kriegsfahrordnungen samint .An- 
lagen sowie Ubeinaupt übcrdie von demselben 
in Bezug auf die militärische Leistungsfähig- 
keit der Staats- und Privatbahnen gestellten 
Anforderungen, dann die Controle aber Vor- 
sorgen für den Kriegszwe-ek. 

14. .\lle mcritorisehen lintseheKlungeu 
und ( »enehmigungen in .Ansehung; der Er- 
stellung, .Ah.^inderung untl .Xuslemmi: der 
Tante uiul \ erkehrsvorschritten hir den Per- 
sonen- und tjütervcrkehr und zwar ebenso- 
wohl für den Local verkehr, wie für den An- 
schluss- und V'erbandverkehr, bezüglich der 
Privatbahnen nach Massgabe der concessioos» 
mftssteen Bestimmungen und der einschlägigen 
Vorschriften. 

15. Die Vorsorge für eine den gesetz- 
lichen Anforderungen entsprechende lland- 
li.ibinii: der Kranken- und UnfallversichenniL: 
3UU1C die diesfällige höhere Aufsicht uiui 
L'eberwachung. dann die Einilussnainne .uii 
eine den Verhältnissen entsprechende Fort- 
bildung und Bntwickittng des Versoipings- 
Wesens 

16. Die oberste einheitliche Leitung und 
Ueberwachung des Sanitats- und VeteriDür- 
dienstes auf den Staats- und Piivatbabnea. 

17. Die FOhnine der Gesammtsutistik 
des inländischen Eisenbahnwesens sowie 
spedell jene der Staatseiseabahnverwaltung, 
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cirb'/itliclicti Leitung; dt-s Diensk-s ilucr 
N.itiir nach uabcduigt vurbehallcu bleiben 
müssen, wie auch noch auf solche Ange- 
legenheiten, bei welchen verm'''^;e ihrer 
principiellen Bedeutung oder ihrer «rrössc- 
ren finanziellen Tragweite und ihic^ liie- 
durch b<_Jin;;tcii Einflusses auf das Ge- 
sammtbudgcl der Staatseisenbahnver- 
waltung gleichfalls das Moment der 
Einheitlichki.it mehr in den Vordergrund 
tritt, wahrend alle Übrigen zur btos localen 



Jic HL-r.iUM:,ahu ullcr cinschlJigigcn Publicj- 
tioiitn, iusbcäüinlcre der Jahrcsttcschättsb«:- 
richte für die Stuatseiscnbahnverwaltung. 

lü. Die allj^emcinc staatliche Regelung 
des Eisenbahntachbildungswcscns. 

19. Ausser der im Vorstehenden besündcrs 
aufgefahrten Agenden obliogt dem Ministc- 
riitin bes^Kdi der Staatsbahnen und der fOr 
Rechnuni^ des Staates oder durch Staatsor- 
gane für RechiiuiiL; Jer Concessionäre be- 
triebenen Privatbihmn Jie Besort^unir. re- 
spcelive i)berste Lviiuni; di >. S1:[.lt>^:;^-l■llll.lhn- 
dlenstes, bezüglich der iM\ .ith.ihnt n du- (liier- 
aufsieht lihcr den Ba.i und Kcttich, d.uin 
Über die societilre und iiiiaiiziclie tieharung 
in GeniUsslieit der jeweilin geltenden Gesetze 
und Verordnungen, sowie nach Mass^abe 
der einscblflgigen ooncessions- und vertra^s- 
ralssigen Besdmiaui^en, ferner hinsichtlich 
der Staats- und Privatebenbahnen, insbeson- 
dere auch die Handhabung der cisenbahn- 
betnehsordnung vom 16. «ovembcr l8si, 
F.-(;.-IM. N'i-, I v.,ir. hdiic 1852. 

20. 1-uullith oldim^n dem Ministerium 
alle jene \ (.rhrir.dhir.iitjn, \ l rtretunfien und 
Sonstigen Ai^ciidea in Eisciihahnaugelcgen- 
hciten, welche bisher zur Cotnpetenz des 
Handelsministeriums gthört habe». 

§ 0. In Ansehung des Staatseisenbahn- 
dienstea bleiben dem Ministerium ausser den 
bereits im § 5, Punkt 1—4, dann 6 bis ein- 
schliessHch 16, besonders hervorgehobenen 
Agenden noch die nachstehenden Verfa- 
gungen und Entscheidungen vorbehalten: 

1. Alle in Ausfuhrung der nefrenwarti- 
gen Organisation zu cri .s^ ndLii, s ivde alle 
sonstigen im Rahmen dciscli>cii zu. iretien- 
den oru.uii--.itorischcn V'ertÜKun5^en, die I->- 
richtung, V'crlejjung oder Aullassuiig aller 
Dienststellen und zwar bezüfjlich der 
Staat«babadirectionen unter Vorbehalt Uer 
vorgeschriebeaen Einholung der a. h. Ge- 
nehmigung. 

2. Die einheitliche und gleichinässiijc, 
grundsStsüche Regelung des Dienstes inner- 
halb des gesammten Dienstbereiches der 
Staatseisenbahnverwaltunj;: die Feststellung, 
Abänderung und Aufhebung; aller Dienst- 
instructioiien, Normalien, Ucduigiiisse und 
sonstigen, grundsätzlichen lk'stiniiiiunge)i, 
insbesondere auch aller die Rechte und l'tlicli- 
teu, sowie die lk;zUge des l^ersunals regeln- 



Verwaltung des SiaatsbahnnetJ^i-s gehöri- 
gen Agenden lurtab principicU in den 
Wirkungskreis der dem Ministerium unter- 
stchendi-n nireetionen zu fallen und nur 

I iuehr im Beschwerdewege vor die 
oberste latende Centratotelle zu gelangen 

I haben. 

Schon nach dem allgemeinen Wir- 
kungskreise der Ministerien sind dieselben 
verpflichtet, bezüglich solcliei Angelegen- 
I heiten, die auch den Wirkungskreis eines 



j den Normen, darni viur Reglemt-iUs und Sta- 
tuten aller im Bereiche der Staatseisenbahn- 
' Verwaltung bestehenden oder noch zu errich- 
1 tenden Alters- und Invnlitlitritsversorgungs- 
] Institute und sonstigen I lLn:i.initil(i>anstalten. 

3. Die grundsAlsUche Regelung der Be- 
ziehungen der Staatseiseababnverwaltung 

I und inrer Organe zu anderen staatlichen 
: VerwaUungsz weigen, insbesondere surMititlr- 
Verwaltung, zur Post- und Telegraphenver- 
waltung, zur Polizeiverwaltung und zur 
Finanzverw.iltunu. und /.wjr im cnn-hnien 
' mit den betiLitcndLU ubetstcü t^cuti.ilsiclk'n, 
sowie die l"vbL-i '.s tchung der genauen lunli.il- 
tung der diesbezüglichen \'orschriliea und 
getroffenen Vereinbamngen. 

4. Die Erledigung aller Angelegenheiten, 
welche das Staatseisenbahnnetz als (.lanzes, 
oder doch grössere, mehrere Directiunsbezirke 
umfassende Theile desselben betreffen, sofern 
die beaUglichen Verwaltungsgesdiit'te nicht 
susdracItHch entweder den betheiligten Staats- 

, balmdirectionen zur selbstilndigenl^rl: dij^uuf: 
iiu LLi irenscitigen Kinvernehmen oder tiuer 
cinzt Ul li Staatsbahndirectiun zur einheit- 
lichen lU— (»rgung, Sei es tür das gesammte 

I .StaatsbaliiiUi'i/, sei es für einen cntspre- 

i chend grosseren Theil desselben, überwiesen 

■ Werden. 

5. Die Systemi-sirung des Personalstandes 
I aller dem Ministerium unterstehenden Dienst- 
stellen der Staatseisenbahnverwaltung, die 
Aufstellung und Fahrung des Personalstatns, 
sowie der RanKslisten tür alle Beamten. 

6. Die Ainnahme von Beamten aller 
l'tii. ii^tclassfu. diL Ivjti'ii drrung aller Beamten, 
d.mn die N'erset/un^ uaJ Dienstesenthebung 
[Versetzung in den Ruhestand] allLi He iiutLii, 
mit Ausnalime jener der drei uulerslen 
Dienstclassen, lerners in letzterem Umfange 

I auch die Besetzung der Beatntenposlen, 
; endlich alle Versetzungen von Beamten aus 
einem Directionsbezirke in den anderen, 
sowie von und zu den selbständigen Bau- 
leitungen; bezüglich derjenigen Beamten, 
[ auf welche das Gesetx vom 15. April 1873, 
' R.-G.-Bl. Nr. 47, Anwendung ßodet, haben 
in allen diesen Richtungen die Bestimmungen 
des allgemeinen Wirkungskreises der Mini- 
sterien zu gelten. 

7. Die Bewilligung aller wie inniier Namen 
habenden Zidagcu au Beamte sowie aller 
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anderen Alinisteritjins berühren, vor der i Einveniehnien mit anderen Mhiistcncn 
definitiven Erlcdi-Lin^ das Einvemdimen «u pflegen, die gleiche Verpflichtung anch 

mit demselben zu pllcgen. Infolge der für das Eis.^ nl^ahnministerium fortbestehe 
Sclbständigstellun«? des Eisenbahnwesens und war hiebei zugleich, bedinjrt durch die 
durch Bildunj,' eines eigenen Ministerial- vielen innigen Bertthrun^rspunkte, die 
ressorts für dasselbe erschien es aber zwisclun dem KisLii1\ihnwesen einer- 
doch nöthifj, in dem Orfranisationsstatute i seit« und Handel und Industrie anderer- 
selbst ausser Zuiifcl /u stellen, dass in ' seits vorwalten, fÖr die Schaffung und 
allen Fällen, in uelclun das Handels- Sicherstellung eines uleichen, engeren 
ministerium bisher -ehalten wnr, in An- j Contactes auch zwischen den beiden nun- 
gelegenheiten des Eisenbahnwesens das I mehr von einander getrennten Verwal- 



nicht schon in den bestehenden Vorschriften etwaigen Ver\vendung von F.xtraordinarial- 

befiründeten Zulagen an andere licdienstctc, crediteu in dringenden Füllen noch vor ver- 

leriier dit Hji-'a üli^unp vt)n Kemiinerationeti l i'-suni^smilssicer Erledigunj; des Budgets, 

und Untetbiiit/: .iu:t 11, soweit sie im Laute ui J /w.ir unter Beachtung der EiuhuTung 

eines kcchniini:-.|.fliiLS Jd; liutrap von 100 fl. der t ; i nliicü luithigcn veCtaSBUngBmlasi|pD 

für eine und du >t Ibe Fersi>n übersteigen, end- Genehmipunp. 

lieh sonstige Angelegenheiten des Personals i \. Alle V'erfüginic;en Uber das Eigen- 

nach Massgahe des ausdrücklichen Vorbe- thum der Staatsbahncn oder Uber die bei 

haltes in den besonderen PerBonalvorsdiriften der Staatseisenbahnverwaltung verwalteten 
und Humanitatsfondsstatuten. < FondS| insoweit diese VerfQgangen die ffi- 

8. Die Bewilligung aller einmaligen oder j wOhohdie Gebarung Obersdireiten oder eine 
dauernden Gnadengaben aus den Mitteln der Abtretung oder Belastung derselben be- 
Staatseisenbahnverwaltung oder derderselben zwecken, daher aucli, und zwar unter lun- 
zur VeriügunK stcliendeti I-"<ii-.J> ar. uussti- h.iltutisi der Jirsl.uU mit der Finanzverwal- 
halb des activcn I)iensi\ i il>aiides .-»tchciiUc Uuig \ erLinh.irti ti 1 »ircetivc u, alle \'erkdufe 
Personen, soweit iiK Iii M it' II ides Ministeriun^s vonCiiuiid und HoJen, snweit dieselben nicht 
in dieserRiclitung den Staalsbahndireclionen bei dein B.m nci:' r H ilinlnjicn noch vorder 
besondere ErinäcIitiKuugen ertheilt werden. EriMfnung der dennitiM n Einlage des Eisen- 

9. Die Genehmigung der Eintheüung der bahnbuches oder, wenn der Abschluss der 
bahnirztlichen Bezirke und der fUr dieselben Baurechnung früher erfolgt, vor dem Ab- 

flltigen bahnarztlichcQ Honorare sowie die | Schlüsse der letzteren vorkommen, 
mennung der den Staatsbahndirectionen > t4- f>ie Nachsicht, beziehungsweise Ah> 
beiaui^ebenden Sanititsconsulenten. ' schreibutigshewilligung in Ansehung voa 

10. Die Erstellung des ordentlichen und ' RechnungsnuingelnodernneinbrinplichenPor- 
ausserordentlichen JahreseriVirdei ni--' s [Hiid- derunijen. dann von \'>.rhi-trn -tu >1 iterialicn 
pet]der Staatseisenbahnverwaltui i; autt'iiuiiJ oder Inventargegcnf*! iiKieii, s iieru der CielJ- 
der von den unterstehenden .a. ti >tien je werth im einzelnen i ,ille Jen Betrag von 
lür ihren Amtsbereich auigesteUtcn, dein 500 (1. und iu dcmitfclben Jahre innerh^b 
Ministerium zur (ienehmigung vorgelegten eines Directionsbexirkesdenjemgen vonSOOOlL 
Theilbudgets -, in ulcicher Weise auch die | über^>teii;t. 

AnfstellunK der Hauptrcchnun^.sabschlilsse. ; 15. Die Genehmigung von \'erglcicheo 

11. Die Hinausgabe der der Slaatseisen- über gegen die Staatseisenbahnvervvahung 
bahnverwaltung auf (irund des jeweiligen oder von derselben erhobene, wie immer 
Finansgeseties zur Verfügung stehenden Namen habende Ansprache, sofern die Ver* 
OrdinanaU und Extraordinarialcredite an die gleichssumme bei einmaliger Vergütung den 
unterstehenden Directionen. sowie der gesetz- Betrag von und bei \'ercinb.irung 
lieh genehmigten Baucredite an dieselben und einer fortlaufenden Leistung denjenigen von 
beziehungsweise an die Bauleitungen; dann j jährlich 500 tl. übersteigt. 

die (lenehniiguni: der Üetailverwendungs- 1'». Die tienehmigung der (.iewahning 

Programme i it di^ n;i Ordinarium für 1,'n»- lreiwillii:er Spenden und Heiträge aus Mitteln 

staltungsarbciten sowie für alle im Fxtra- der .Staatseisenbahnverwaitung zu IremJen, 

<irdinariuni vorgesehenen Oedite ; die Bestim- wohlthktigen oder Ollentlichen Zwecken, so- 

niung des \ erhaltuisses, nach welchem die weit nicht seitens des Ministeriums den 
Kosten der Gentralleitung des Staatseisen- Staatsbahndirectionen fttr bestimmte solche 

bahnbetriebes und des iitaatseisenbahnbaues Zwecke Crcdite zugewiaen werden, ferner 

auf die einzelnen Linien aufzntheilen sind, die Bestimmung tlber die BethciÜKuog der 

12. Die Bewillignngaller Auslagen, welche \ Staatseisenbahnverwaitung an Oflenuicben 
im Finanzgesetze nicht vorgesehen sind, Congressen, Ausstellungen etc. 

somit kenic budgetiniissige Bedeckung haben, 17. Die N'l t ue!nni|.; der H niarbeitcn lür 

oder eine l 'ehei schreitung der bewilligten neue Bahnlinii-ii, si>\\n n.ieh .Miissgabe des 

t'redite erheisLlien. die Bewilligung von speciellen Vorbehaltt im i iij/chien Falle 
NachUagscrediieu, von Viren)ciit;> sowie der auch lür andere, besonders hervorragende 
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tungsressorts des Eisenbalmwesens und 
des Handels vurzusorgen. 

Diesen Erwägungen entsprang die Be- 
stimmung des Organisationsstatutes, dass 
von dem Eisenbahnniinisterium insbeson- 
dere bezüglich aller Eisenbahnangclcj^cr.- 
hetten von grösserer finanzieller Trag- 
weite, namentlich solcher, welche auf 
die AufiBtdlung des Staatsvoranschlages 
einen eriieblichen Einfluv zu Oben ge- 
eignet sind, oder eine dauernde Be- 



od«r umfassende Bauanlagen auf den schon 
im Betriebe stehenden Bahnlimen, sowie Qber» 
haupt die Genehmigung von Bau* und Liefe- 
rungsvergebungen li.icr von sonstigen Ver- 
trägen über einni iliL^i- Leistungen, sofern — 
bei Bauten jedes l.' s für >ich gerechnet — , 
die VertragÄ^suniiiKt lu-i .iiigemeiner öffent- 
licher CiiiHurrcii/ und Ziisc!ilag an den Best- 
bieter den Betrag von 1 50.000 tl. und anderen- 
falls denjenigen von 50.000 tl. übersteigt; in 
Ansehung jener Bauten, deren Vergebung mit 
Genehmigung des Ministeriums ertolgtc, so- 
dann auch die GenehmisuniF der Schluss- 
abrechnun^ mit den Bauimteraehmem. 

18. Die Genehmigung von Bestandver* 
trlgen oder sonstigen vertrSgen aber wieder- 
kehrende Leisturiien, sf lttn Itr l^tstandzins 
oder die sonstige \v:i; Jurkchrcmic Leistung 
den jährlichen Betrag von 1000 tl. übersteigt 
oder bei einer solchen Leistung von mindestens 
jährlich 100 tl. der \'ertrag auf eine feste 
Dauer von mehr als einem Jahre abge- 
schlossen werden soll ; die LJcnt^migung der 
Auflassung von Bestandzinsen itn Betrage 
von mehr als 100 i1. 

19. Die Bewilligung der Vornahme von 
Eisenbahntradruaeen nnd sonstigen Vor- 
arbeiten für EiscDbahnprojecte auf Rechnung 
Dritter, sowie der vorschu.ssvveisen Bestreitung 
diesfälliger Auslagen, ferners die Clesuittuni: 
der Uebcmahme v<.ni Bahnbauten seilcus üli 
.Staatsbahnverwaltung tiiv fremde Rechnung ' 
und die oberste Leitung und Beaufsichtigunjr 
solcher BaufUhrungen nach den für Staats- 
bahnbauten giltigen Normen. 

20. Die V'ereinbarungen Uber die Zu- 
lassung der Staatseisonbahnverwaltinig zum ] 
Mitbetriebe auf fremden Bahnstrecken oder i 
umgekehrt Uber diejenige fremder Bahnver- 
waltungen zum Betriebe oder Mitbetriebe 
auf den im Staatsbetrieb ■ stehenden Bahn- 
linien, femer die lienchmi^aUiL aller \'ertr;ige 
mir ikn u .iltungen von Lisenbaluuniter- 
nchmungen oder anderen N'erkehrsaiistalten 
über den Anschluss des \'erkehrs und über , 
die Bedingungen dieses Ansclilusscs oder | 
über die MoJaTit:ltcn der etwa von der Staats- 
eisenbahnverwaltung für dieselben ganz, /u 
übernehmenden Betrielisführung 

21. Die Genehmigutig der (irunJ/üge für 
die SU Beginn jeder Winter- uiiJ .Sciminer- 
periode zu vcröHentlichteii F.ihrpUlne für den 

Gc»cU«l>te der £lRcab<ihncn. IV. 



Österreichischen Eisenbahnen. 



lastung des Staatsvermögens bezwecken, 
nach den hiefflr bestehenden Einzelbe- 
stimmungca [vgl. Seite 273] das vor- 
herige Einvernehmen mit dem Ftnanz- 
ministerium, femer in allen wichtigeren 
Fragen der Dienstesorganisatiun der 
Staatseisenbahnverwaltung sowie in allen 
Fragen des Eisenbahnwesens, welche 
die militärische Benützbarkcit dci Eiscii- 
halin ,i betrefien oder sonst die militä- 
rischen Interessen berühren, das vorherige 



Personenverkehr, insbesoodere die Genehnri- 

|;ung der Einftthrung. Abflndenmg oder Auf- 
assung aller Schneilztige und alier dem 

Personen- und Postverkeiir Jii. neudeii Zü^e 
und SchifTscurse, mit .\usu,ihiac der Jctu 
reiiun l.' ■v.-iK erkelir eines und desselben 
Direotionshrv.irkes d)eiieiideii Personenzüge, 
fertur Jie l^estset/iiiii; liruudsätzlicher oC- 
stunmungcn lur den ijüterzugsverkehr. 

22. hie Beschaffung der Fahrbetriebs- 
mittel für das Gesammtnetz, die Genehmi- 
gung der Entlehnung fremder Fahrbetricbs- 
tijittel, sowie der Einstellung solcher in den 
1 ahrpark der österreichischen Staatsbahnen. 

23. Die Evidenz des gesammten Fahr- 
narkes de« unterstehenden Bahnnetzes, die 
\'crttieilnnij: Je>-.el' en auf be^timrrlle Halin- 
iiiebicle und he/ieliiui;j;^ weise aul die eirtzcincii 
Dircctionsh v.irke -» iwie die oberste aus- 
t;leichcnde i1i-^]Ti isitiuii lu.sbt.sondere (Iber den 
\\ ai^eiip.irk. 

J 1. I )ie Ucwilligung aller Kahrbegünsti- 
gim<;en sowie aller Frachtermässigungen und 
sonstigen Zugestandnisse tarifarischer Natur 
im Güterverkehr, soweit diese Bewilligung 
nicht in den besonderen Vorschriften aus- 
drücklich den untergeordneten Dienststellen 
überlassen ist, sowie ferner mit Ausnahme 
der in GernJIsshelt der besonderen Instructio- 
iK n Villi Jen nireclioiien zu gewahrenden 
ErniassiguiiL; Jci bloss localen Nebengebühren, 
als der Auf- und Ablegegebühr, Ueberlade- 
gebühr, Hebekrahngebühr, Wagengebühr, 
Lagergeld, Wagenveizi"*gerungsgebühr u. dgl. 

25. Die V'ercinbaruugen mit anderen m- 
und auslandischen Verkchr.suntei n. iinumgen 
über die Anschluss- und Verband verkehre 
einschliesslich der Verkehrstheilwngen, dann 
Uber die Regelung des Transport- und Hecla- 
mationsdienstes, sowie Aber die Einnahme- 
verrechnung und den SaldirungsdiL nst 

26. Die Errichtung und .Autl.tsMU!^ vora- 
merzieiler Agenturen. 

27. Die Genchniiuung der Ergreifung von 
.Miiiislerialrecursen . v. c die Ikschwerde- 
führung an den Verwaltungsgerichtshof oder 
an das Heichsgericht in Sachen der Staats- 
eisen bahnverwaltung 

2N. Die reberwaehuug dcs gesammten 
Dienstes io allen seinen Zweigen und bezüg- 
lich aller Dienststellen der Staatseisenbahn- 
verwaltusg, 

jy 
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Einvernehmen mit dem Reichskriegs- 
ministerium, und soweit es sich uin die 
Sicherstellang oder Conceasionimiig; neuer 
Eisenhahnlinien handelt, auch mit dem 
Handelsministerium, endlich in allen An- 
gelegenheiten, insbesondere in TarifTragen, 
welche für Handel mid Gewerbe sowie 
für die Laudescultur von Wichtigkeit 
sind, 'das Einvernehmen mit dem letzt- 
genannten Ministerium, heziehungsweise 
mit dem Ackerbauministerium zu pfle- 
gen sei. 

Infulm.- der eben besprochenen Ab- 
grenzung der Competenzen erfuhr der 
Wirkungskreis der Staatsbahndirectionen 
gegenüher Jen früheren Verhältnissen in 
fast allen Zweigen des Dienstes eine aber- 
malige nicht unbeträchtliche Erweiterung, 
namentlich aber durch Zugestehung einer 
noch freieren Bewegung hinsichtlich der 
in ihrem Bezirke nothwendigen Bauher- 
stellungen — durch Ueberlassung der Be- 
schaffung sämmtlicher Bau- und Betriebs- 
materialien sowie Betricbsinvciilaiiei), mit 
alleiniger Aufnahme der Fahrbetriebs- 
mittel und nnt der weiteren nothwendigen 
Einschränkung, dass für Vertragsab- 
schlüsse über eine bestimmte Summe 
die (Icnehmigung dv< Ministeriums ein- 
zuholen ist — ferner durch Einräumung 
einer ^nr.ssiren Selbständigkeit in An- 
sehung der Aufstellung von Fahr n Linnn- 
gen — ebenso durch Zugcstchung einer 
grösseren Selbständigkeit hinsichtlich der 
(lebanmg mit den den Directionen all- 
jährlich auf Grund des Fhianzgesetzcs 
zuzuweisenden Crediten — dtirchUeber« 
wei<;nn'^ des gesainmten Reclamations- 
und Einahnienabrechnungsdienstes an die- 
selben tt. s. w. 

Um zu verhüten, dass etwa infolge 
dieses Arbeitszuwachses bei den Staats- 
bahndirectionen Stauungen in der Ab- 
wicklung der vielen ünKn obliegen- 
den Betriebsgeschäfte eintreten und 
dadurch die wohlthätigen Wh-kun- 
gen der durch die neue Organi- 
sation angestrebten Vereinfachung des 
Geschäftsganges theilwetse wieder para- 
l:-iirt werden, wurden in dem Organi- 
sationsstatute mehrfache Vorkehrungen 
getroffen. 

Zunächst wurde vürgeselicn. dass den 
Vorständen der Staatsbahndirectionen, 



die den Titel 'k. k. Siaatshahndirector 
ZU führen hatten und bei ihrer bedeutend 
selbständigeren und verantwortungsvolle- 
ren Stellinig nunmehr systcnim.'i'^sig als un- 
mittelbare Staatsbeamte der V. oder VI. 
RangscIasse [mit dem Titel eines Hofrathes, 
beziehungsweise Regierungsrath es] er- 
nannt wurden, zu ihrer persönlichen Ent- 
lastung, und um sie (Vor ihre leitenden 
Anf<iaben freier zu machen, statt wie bis- 
her e i n Stellvertreter, deren zwei zur 
Seite gegeben werden können, von denen 
sodann einer eine- administrative und 
der andere eine technische Vorbildung 
aufweisen soll. 

VVeiters wurde in dem Organisations- 
statute vorgesehen, dass nach den Prin- 
cipien einer richtigen Arbeitstheilung 
nicht nur den einzelnen Referenten der 
l3irectionen, je in ihrem Dienstzweige, 
sondern auch den den Directionen unter- 
stehenden, in den drei Hauptzweigen 
des executiven Betriebsdienstes zur un- 
mittelbaren Dienstesüberwachung auf 
grosseren strecken berufenen Control- 
organen und selbst den als k. k. Hahn- 
betriebsäinter bezeichneten grosseren 
Stationsämtern, dem Bedarfe entspre- 
chend, gewisse unter<jef>rdnete ( leschäfte 
ein- für allemal zur selbständigen Er- 
ledigung überlassen werden können. 

Ausserdem wurde noch dem Mini- 
stermm das Recht vorbehalten, solche 
Verwaltimgsgeschäfte, welche sich zwar 
ihrer Natur nach nicht zu einem Vor- 
behalte für die oberste leitende Central- 
stelle eignen und daher an sich in den 
Wirkungskreis der einzelnen Staatsbahn- 
directionen fallen, bezüglich deren es 
aber wirthschaftlich richtiger und zweck- 
mässiger erscheint, dass sie für einen 
grösseren Bezirk einheitlich verwaltet 
werden, einer einzelnen Direction zur 
einheitliehen Besorgung, sei es fui den 
ganzen Bereich der Staatseisenbahnver- 
waltung, sei es fUr eine grossere Anzahl 
von Directionsbezirken zu fibenveisen.*) 

* Von diesem \'<>rbchaltc wurde bei der 
Kiiirichtun^ des Dienstes auf ( irund des neuen 
; Or^.inisatit»nsstatutes. namentlich in Anse- 
j IniiiL; dir Heschaftung einiger wichtiger Ma- 
, teriidiea, wie insbesondere der Schienen und 
Sehieuenbefestigungsmitte), der eisernen 
1 BrUckenconstructiunen, der Kader, Achten 
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Durch die in das Orn^anisationsstatut 
n«u aufgenommene .^iestimmung, dass die j 
räumlichen Besirke der Staatsbahn- 1 
directionen in einer die v'Mliixc Rcherr- \ 
schung des Dienstes ermöglichenden Aus- 1 
dehnung: thunlichst nach Hauptverkehra- | 
routen zu bilden sind, wurde mit der in 
dieser Richtung bis dahm bestandenen 1 
Vorgangsweise, welche bereits an einer j 
früheren Stelle des näheren besprochen 
wurde und so sehr zur L'eberlastung der 1 
Generaldirection durch Geschäfte auch j 
localer Xatur mit beigetragen hatte, nun* 
mehr gebrochen. 

Nachdem bei Bildung der Directions- 
hezirke nach Hauptverkehrsrouten die 
wichtigeren, in Ansehung der Fahrordnung, 1 
des Zugsverlcehrs,Tarifes etc. vorzukehren« | 
den Betriebsmassnahmen in weit ausge- 
dehnterem Umfange, als dies bisher der l 
Fall sein konnte, innerhalb eines und ' 
desselben Directionsbezirkes getroffen 
werden kOnnen, braucht sodann aus 1 
dem Titel der nothwendigen Wahrung ' 
der Einheitlichkeit der Dispositionen keine | 
Einschränkung des naturgcmässen Wir- ' 
kungskreises der Staatsbahndirectionen 
mehr l^latz zu greifen ; nach erfolgter 
Neubildung der Uirectionshezirke nach 
Hauptverkehrsrouten liegt vielmehr auch 
von dieser Seite dner mneren Scheidung 
der Kompetenzen zwischen dem .Mini- 
sterium und den Staatsbahndircctio- 
nen nach Angelegenheiten der ober- 
sten einheitlichen Leitung und L'cber- 
wachuiig und solchen der localen Ver- 
waltung kein Hindernis mehr im Wege.' 

Aber .tnch udcli in anderer Richtung 
bezweckt dic in IveUe stehende Bestim- 
mung des Organisationsstatutes über die 
Art und Weise der Bilduni,' der Directions- 
bezirkc lilr die Zukunft eine rieh- | 
tigere und wirthschaftlich gesQndere 
Functionirunj; des ganzen Diensturfianis- 
mus herbeizuführen, indem dadurch, 
dass sodann auch die einzelnen Ver- j 
wattungstheile des gesammten Staats- 
Radreifen, Kesselbleche, Kupfcrpl.ittcn. Sie- . 
derohre, Radsehelben und Radstcrm.. der 
mim r.ili-vL hin Kuhle und der L'ti)tonnirinit;s- 
te^cnstaiiJc, lerntT in Ansehutiii der Aul- , 
läge von verschiedenen l'ahrpliineii und F. dir- : 
planplacaten, dann in Anseluing dlvcr^cr ' 
Evidenz- und Geschilttsfiiluutuiei» sowie Ab- 
rechnungen Gebrauch gemacht. 1 



bnhnnetzes für sich selbst schon thunlichst 
abgeschlossene Transportgebiete von be- 
sonderer verkehrspolitischer Individualität 

bilden, den einzelnen St.iatsbalnulirectoren 
die .Möglichkeit einer besseren Erkennt- 
nis und intensiveren Wahrnehmung nicht 
nur der administrativen, sondern nament- 
lich auch der coramerziellen Bedürfnisse 
dieser ganzen Verkehrsgebiete geboten 
wird, und damit eine weitaus grössere 
Gewähr für eine stets rationelle, den 
wirthschaftlichen Interessen der Staata- 
bahnverwaltung entsprechende Vorgangs- 
weise als unter den früheren Verhältnissen 
gegeben erscheint. 

L'ngeachtet der grossen Bedeutung, 
die nach dem Gesagten gerade dieser 
Bestimmung des Organisationsstatutes fllr 
die Krreichung der durch die ganze 
Reform bezweckten Verbesserungen des 
Dienstes /ugespro^en werden muss, be- 
fand man sich doch bezQg^ch der Durch- 
führung derselben vorweg vor einer ganz 
besonderen Schwierigkeit. 

.Man konnte und durfte nämlich nicht 
übersehen, dass bei der durch das neue 
Organisationsstatut bewirkten tief ein- 
greifenden Umänderung der ganzen staat- 
lichen Kisenbahnvcrwaltung Oesterreichs, 
im grossen V nterschicde beispielsweise 
zu der im April 1895 in Preusscn durch- 
geführten Renr<xan!':.itif^n vU r dortigen 
.Staatseistnbahnvei waltuiig, in derGeneral- 
direclion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen diuienige Gentralverwaltungssteüe. 
bei weiclicr bis dahni die X'erwaltun^ 
des gesammten Staatseisenl\diniie!/es cm- 
centrirt war, und die daher i.ien t inmd- 
pteiler der früheren Organisation bildete, 
ilcr .\uflösiuig entgegengeföhrt, ihr um- 
fassender Wirkungskreis vollständig aus- 
einander gerissen und in zwei Theile zer- 
legt werden musste. 

Dies erheischte, um nicht am Hude 
den äusseren Bahnbetrieb der Cieiahr 
einer Stöning, oder den Staatsschatz 
grosseren Schädigungen auszusetzen, die 
Anwendung äusscr&tcr Vorsieht und liess 
bezüglich der Durchfahrung der ganzen 
neuen Ori^anisation in inehrlacher Hin- 
sicht ein langsameres, nur schrittweises 
Vorgehen nothwendig erscheinen. 

Eine snlche \'orsicht war schon in 
Ansehung der Abgabe zahlreicher, wichti- 
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gerer, bis dahin von der Generaldirection 
besorgter Agenden an die Staatsbahn- 
directiotien am Platze, indem dieselben, 

trotzdem sie nach dem neuen Organi- 
sationsstatute in den selbständigen Wir- 
kungskreis der Staatsbahndirectionen i 
Helen, doch noch für die erste Zeit des 
Ueberganges denjenigen Ministerial- 
abtheilungcn, die aus den früheren 
Generaldirectionsabtbeilungen gebildet 
wurden, ?.m einstweiligen Korlf'nliriuij; ' 
Qberlasiicn bleiben mussten, bis man die 
volle Beruhigung darüber gewinnen • 
konnte, dass die StaatsbahndirectiniK-n 
vermöge der Anzahl und der Qualität 
des ihnen zur Verfügung gestellten I'er- i 
sonals im Stande seien, auch diisf A^cd- 
den klaglos und mit Vermeidung jeder 
Benachthetligung des Staatsschatzes wei- 
ter zu fuhren. 

Da aus denselben zwingenden Grün- 
den auch schon bei der detaillirten 
ortrnnisationsmriüsigen Feststellung des 
dem Ministerium vorzubehalteoden Wir- i 
kungskreises. unbeschadet der in dieser ' 
Richtung aufgestellten und fest^elialtcnen 
Principien, immerhin noch eine gewisse i 
Vorsicht angewendet werden musste, | 
wurde in dem Or^anisationsstatute durch 
eine t)esondere Bestimmung dafür vorge- i 
sorgt, dass die Abgrenzimg der Compe- 
tenzen zwischen dem .Ministerium und 
den Staatsbahndirectionen nach Mass« | 
gäbe der zu gewinnenden Erfahrungen i 
auch weiterhin eine dem Geiste der 
Principien der neuen Organisation ent- 
sprechende Fortbildung erfahren könne, 
und wurde von dieser Bestimnnmg seit- 
her bereits vielfach hinsichtlich fast aller 
Zweige des Staatscisenbahndienstes im 
Sinne einer allmählichen F.rweiterun^ des 
Wirkungsl^rcise*^ der Stantsbahndirectio* 
nen Gebrauch gemacht. 

Die Anwendung einer womöglich 
noch ijrf'i<5st-ren Vf)rsicht i. : funK rte nvui 
auch die Frage der Üurchlühriing der 
Bestimmung des Organisationsstatutes 
über die Uin^iiKii iiLC der räumlichen Be- 
zirke der Staatsbahndnectiunen nach den ; 
grossen Verkehrsrouten. 

Im Interesse der unbedingt aufrecht 
zu haltenden lilcgclmässigkeit und Sicher- , 
heit des Bahnbetriebes musste das grOsstc > 
Gewicht darauf gelegt werden, dass in ! 



dem Augenblicke, wo die Organisation 
der leitenden Centralstelle eine gänzliche 
Umwandlung erfuhr, nicht auch die un- 
mittelbar den EJetrieb leitenden Staats- 
bahndirectionen in ihrem organischen Ge- 
füge eine tiefer greifende Störung erlitten. 

Es wurde daher, ungeachtet die Auf« 
nähme gerade dieser Bestimmung mit 
eine wesentliche Voraussetzung dafür bil- 
dete, dass bei der Neuorganisation von 
der F.rrichtting einer Zwischendie-iststelle 
/.wischen dem Ministerium und den Staats- 
bahndirectionen abgesehen und ersteren 
auferlegt werden konnte, ohne durch die 
Details der Verwaltungsgeschäfte zu sehr 
von seinen oberleitenden Aufgaben abge- 
lenkt zu werden, auf die Dauer nnmittcfhar 
mit den Staatsbahndirectionen zu arbeiten, 
sich doch darauf beschrinkt, vorerst nur in 
dem Ortjani>;ation<!«!tatute dem für die Bil- 
dung der Djrectionsbezirke fortan massge- 
benden Grundsatze Ausdruck zu geben, 
die Durehführuiiq; dieser nestiinimui^ da- 
gegen einem späteren Zeitpunkte autzu- 
behalten, in welchem die innere Oiiga- 
nisation des I-äsenbaliiimiiiisteriuiii'^ voll- 
endet und der Dieustgang bei der leiten- 
den Centralstelle vollkommen geregelt sein 

wird. .\!lerdiri<^s werden rrst nach Durch- 
lülirung auch dieser Bestimmung des 
Organisationsstatutes die angestrebten 
Wirkungen tler neuen Organisation voll 
und ganx zu Tage treten können. 

Auf dem Gebiete des Staatseisenbahn- 
baues wurde, da augenblickUch die In- 
angrifihahme grösserer Eisenbahnbauten 
auf Rechnung des Staates nicht in Aus- 
sicht stand, von der Errichtung einer 
mit den Staatsbahndirectionen auf glei- 
cher Linie stehenden Dienststelle, etwa 
einer Direction filr Staatseisenbahn- 
bauten, aus öconiimischen (irttiiden Ab- 
stand genommen und sich damit begnügt, 
die für die einzelnen kleineren, in ver- 
schiedenen Ländem zerstrenti.n Raulinien 
schon aufuestellteu oder noch aul/ustel- 
Icnden k. k. l-lisenbahnbauleitungen in 
dircctcr l Uten ir dmincf unter das Mini- 
sterium bestellen zu lassen, wenn auch 
dadurch bewirkt wurde, dass das Eisen- 
Ivihnministerium auf diesein f'ebiete noch 
mit einer grösseren Menge kleinerer, na- 
mentlich administrativer Baugeschäfke 
belastet blieb, soweit letztere nicht einer 
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benachbarten Staat^hndirection zur Mit» | 

besorgunjx flhcrtrajrcn werden konnten. 

Die Errichtiuii; einer auch hier lür 
den Geschäftsgang beim Eisenbahnmini- 
sterium entlastend wirkenden Baudirec- 
tion musstc einem späteren Zeitpunkte 
Überlassen werden, in welchem grössere 
oder zahlreichi-Te auf Rtclmun'^ dis 
Staates zu bewirkende Eisenbahnbauten 
eine solche Maßnahme ttoonomisch [ 
rcchtfertif^en würden.*) 

Zur Besorgung einiger dem Eisenbahn- 
ministeriom vorlMäialtener, besonders tan* • 
fan^^rcicher und wichtiger Agenden wurden 
demselben im Organisatiunsstatute zwei , 
selbstSndig orKanisirte Dienststellen als , 
Hilf-;oro;ane beigegeben. 

Die eine derselben ist die schon bis , 
dahin bestandene Generalinspection der - 
Oesterrcichischen Ki^enbahnen. 

Nachdem zul'olge des im Organisations- ^ 
Statute dem Eisenbahnministerium vor« 1 
bcluiltcnen Wirkungskreises die innere 
Dienstesorganisation des Ministeriums 
selbst eine umfassende Ausgestaltung auch i 
in Ansehung der speciell eisenbahntech- 
nischen Dienstzweige erfahren musste, : 
konnte der Generalinspection nunmehr ' 
jene zweite, ihr im Laufe der Zeiten in 
immer ausgedelmterem Umfange zuge- 
wiesene Auf^^abe, dem Ministerium als ' 
technisches Hilfsorgan zu dienen, wieder 
abgenommen und dieselbe wieder voll ^ 
und ganz dem so virichtigcn Staat- ' 
liehen Eisenhahnaufsichtsdienste, für den 
sie ursprünglich in der Eisciibahnbetriebs- 
ordnung vom Jahre 1 85 1 gcschaflen wor- 
den war, zurftckgegeben werden. 



*i Die seit einer Kcilie vim Jahren für 
den Bau der Linien der Wiener MiidtUalii» 
unter Jcr Leitun^r t'*"^ Haudireetors und dcr- 
nniligeii Section>tl;Lts i riediich Histlmlt 
Edler von Klammsteiu bestehende Buudirec- 
rion, die wie vordem der Generaldirection 
derOesterreichischenSiaatsbahnen. so s^it der 
Rrrichtung des Eisenbahnministeriuins diesem 
,ils eine abgesonderte l leselialtsabthcilinifi 
' «-ijjiefieben ist, katni nicht .ds ein Bvstand- 
theil des ei^;entlie^K-n 1 )iensli>ri;jiii.snnis der 
StaatÄeisenbalinvcr\vahiiii<: in Hctr:iclit kmn- 
nien, nachdem ihr liestaiid lediglich in dtin 
von der .Staatsverw.dtuii!! nnt der *Lloauni.s- 
sion lür die Wiener \ erkehis.mlagcn« Uhcr 
die Ftihrung diese;. Läsenbahnbuue« ittr Rech- 
nung der letzteren abgeschlossenen Bauver- 
träge seine Grundlage hat. 



Die Aufgabe der Generalinspection 

wurde daher in dem neuen Organi- 
sationsstatute einschränkend dahin prä- 
cisirt, dass sie berufen sei, in unmittd- 
barer Unterstellung unter das Eisenbahn- 
ininisterium die Aufsicht und Controle 
Uber den Baazustand und den Betrieb 
(.'.LT Jem öffentlichen Verkehr ühergebenen 
vStaats- und Privateisenbahnen zur Hand- 
habung der Ordnung und Sicherheit im 
Sinne der bestehenden Gesetze und Ver- 
ordnungen und insbesondere im Sinne 
der Bestimmungen der Eisenbahnbetrieb»- 
ordnunn; vom 16. Novembet 1851 aus- 
zuüben. 

Infolgedessen konnte sodann auch in 

der vom Eisenba!niniiiiister in Ausführung 
des Organisation sstatutes unterm 18. Juli 
1896 aber den Wirkungskreis und die 
OMiet;enheiten der Generalin.spcction er- 
lassenen besonderen Dienstinstruction 
hinsichtlich ihres wesentlichsten Inhaltes 

\ iclfacli auf die zw eLkent^prechencIcn He- 
stimniungen jener ersten Dienstinstruction 
zurückgegriffen werden, welche bei der 
ursprlin^liclien Krriehtuii^ der (General- 
inspection im Jalire 1856 fUr dieselbe 
erlassen worden war [siehe Seite 217], 
nur wurde in der neuen Dienstinstruction, 
wie in derselben überhaupt den doch in 
manchen Beziehungen seither im Eisen- 
bahnwesen eingetretenen Aenderungen 
selbstverständlich Hechnung getragen 
werden musste, der Generalinspection 
insbesondere auch weiterhin noch die 
ihr schon seit einer Keilie von Jahren 
aberwiesene Ueberwachung.'.pHicht hin- 
sichtlich jener Agenden der Eisenbahn- 
Unternehmungen belassen, welche den 
letzteren aus der neueren socialpoli- 
tischen t iesetzgebung» nam titüch in 
Ansehung der Kranken- und ünlallver- 
siclierung. erwachsen sind. 

Dagegen gingen iniolge der Ein- 
schränkung des Wirkungs'^n l-t s der 
Generalinspection auf die staathcliL Ceber- 
w uliung der Ordtumg und Sicherheit 
des Kisenbahnbetriebes die derselben bis- 
her in Ansehung des Eisenbulinbaues zu- 
gestandenen Agenden, insbesondere die 
derselben zugewiesene Intervention liei 
H.uicomniissiunen, Enteignungsverhand- 
iungeti etc. nunmehr auf die Organe des 
Eisenbahnministeriums über. 
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Das zweite neuerrichtete Hilfsorgan \n d^.m'ielheii wurJe Jie Aufi,Mbe des 
des Eisenbahnmiiusteriums, das k. k. Staatseiseabahiirathes uunmehr dalün 
Centralwagendirigirungsamt der Oester« . prScisirt, dass er berufen and verpflichtet 
reichischen Staatsbahnen, bezieht sich, sei, sein Gutachten Uber wichtigere in «.k u 
wie schon sein Titel sagt, speciell aut i vorbehaltenen Wirkungskreis des Eisen- 
den Dienst der Staatseisenbahnverwal- bahnministerituns gehörige, die Interessen 
tung und ist zur Besorgung der Ge- des Handels der Industrie, der Land- und 
Schäfte der Centralwagendirigirung und Forstwirthschaft sowie des Bergbaues be- 
des obersten Wagenatugleichei im ge- ' rtihrende allgemeine Fragen des Personen» 
samniten Bereiche des Staatsbahnnetzes utu! Güterverkehrs auf den bestehenden 
berufen. StaaUs- und Privatbahnen abzugeben. 

Die Errichtung dieser Dienststelle als i Damach ist nun auch die Zusammen- 

einea selbständig organisirten, deni Mini- setzungdesStaatseisenbahnrathes erweitert 

Stenum unmittelbar unterstehenden Amtes worden ; derselbe besteht nunmehr, ausser 

erschien aus dem Grunde geboten, weil dem Eisenbahnminister als Vorsitzenden 

der fragliche, ebenso für den eigenen V'er- und seinem von ihm aus dem Stande 

kehr der Staat!?Hahnen wie für die Inter- des Eisenbahn ministeriums bestimmten 

essen der .\Ulitärverv\ altun;; wichtige Stellvertreter, aus 80 Mitgliedern und 

Dienst seiner Natur nach unbedingt eine deren Ersatzmännern, von welchen lO 

einheitliche Besorgung erluischt, die he- vom Kiscnbahnminister nach freiem Er- 

treltciiden Dienstgeschäite alu t dutli ihrer messen, je 4 über Bezeichnung des 

Eigenart und ihrem Umtan<;e nach nicht Handels- und Finanzministers, 3 Uber 

unmittelbar beim Ministerium besorgt diejenige des Ackerbauminister'! und 

werden können. I Über diejenige des Kcich>krit-gs- 

Die bisherige Institution des Staats- ministers, 36 Uber Vorschlag der Handels» 

eisenbahnrathes, welcher dem Minister und Gcwerliekammern. 17 über Vorschlag 

zur Begutachtung volkswirthschaftlicher , von Landesculturrätheu und sonstigen 

Fragen im Bereiche des Eisenbahnwesens I landwirthschaftlichea Fachoorporationen 

beif^egebcn war, wurde auch für die und endlich 6 über Vorschln«:; von mon- 

Zukunft im Grossen und Ganzen unge- , taaistischeu Fachvereinen aut die Dauer 

ändert beibehalten. ; von je drei Jahren ernannt werden. 

Jn, es wurde so£;ar insurerne eine Fr- In den dem Staatseisenbahnrathe 

Weiterung dieser Institution vorgesehen, , speciell für die Liuien der üesterreichi- 

als im Organisationsstatute der Möglich« f sehen Staatsbahnen zu machenden Vor- 

keit Ausdruck ;^fe;;el>eti u iiidc, in Zukunft lagen trat gegentlher frillier eine wesent* 

auch den Staatsbahndirectionen zur Be- : liehe Aenderung nicht ein. 

gutachtung volkswirthschaftltcher Fragen j Dagegen wurde von dem nach den 

Beiräthe nach Art der in Preussen be- früheren Organi-^ationen aus der Mitte 

stehenden BezirkseiseubahurUthe beizu- des Staatseisenbahorathes gebildeten 8t«in* 

geben. j digen Beirathe Air die Zukimft gänzlich 

Aus Zweckmässigkeitsgründen wurden abgesehen, 
entgegen dem Vorgange bei den früheren 1 Besondere Vorkehrungen mussten 
beiden Organisationen die näheren Bestim- I schliesslich noch in dem neuen Organi* 
mungen Uber die Zusammensetzung und sationsstatute zu dem Ende getroffen 
Wirksamkeit des Staatseisenbahnrathes j werden, um angesichts des Umstandes, 
nicht mehr in das neue Organisations- ' dass infolge der Neuerungen in der 
Statut selbst mit aufgenommen, sondern Organisation des staatlichen Eisenbahn- 
vielmehr der Regelung durch ein ab- dienstes eine grö'-sere Anzahl von Staats- 
gesondertes Statut vorbehalten. eisenbahnbeamten, namentlich solcher 

Dieses Statut wurde erst bedeutend der aufgelösten Generaldirection, in den 
später auf Grund der kaiserlichen Ent- systemisirten Personalstnnd de*; Ei>;en- 
schlicssung vom 18. Februar 1897 er- bahnniinisteriums tnid der Gcueralin- 
l.issen und trat mit I. März 1897 in spection oder auf die <;Icichfalls im Staats- 
Wirksamkeit, j dienste systemisirten Posten der Staats- 
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bahndirectoren zu übernehmen waren, 
diesen nach den bisherit^en Urganisationen 
den (!harakter wirklicher Staatsbeamter 
nicht besitzenden Me unten, soweit sie 
sich ihrer Vorbildun;; und ihrer ganzen 
dienstlichen Laufbahn nach hiezu eigne- 
ten, bei diesem Anlasse den Uebertritt in 
den wirklichen Staatsdienst ohne Benach* 
theiligung ihrer finanzieUen Lage zu er- 
möglichen. 

Massnahmen zur lUirchfCSh- 
rung der neuen Organisation, 
Di en s t e i n t h ci 1 11 n rr des Ministe- 
riums und der dciiisclhca unter- 
ste h enden Kicnsistel len. Sofort 
nachdem das Eiscnbahnministcrium am 
ly. Januar 1K96 seine Wirksamkeit 
begonnen liatte, wurden vom Eisen- 
bahnministcr K'itter von Guttenberg 
die Arbeiten in AngritT genommen, 
welche erforderlich waren, damit die 
neue Organisation am i. August des- 
selben Jahres, als an dem hiefUr durch 
kaiserliche Anordnuni;^ festgesetzten Ter- 
mine, ins Leben treten konnte. 

£s gelang auch wirkhch diese höchst 
umfanfrreichen und schwierigen Arbeiten 
in tier fflr dieselVien gewährten verhältnis- 
mässig kurzen Zeit rechtzeitig zu voll- 
enden. 

Zu diesen Arbeiten zählte vor allem 
die infolge der Abtrennung der Agenden 
des Eisenbahnwesens vom Handelsmini- 
steriimi inid der Krrichtung eines s'clhst- 
ständigen Ministeriums für dieselben 
erforderlich grewordene Umarbeitunpr des 
betreffenden Theiles des damals eben in 
parlamentarischer lichandlung gestande- 
nen Staatsvoranschlagcs pro 18^, wo- 
bei es sich aber, da aus der Ncuorgani- 
sirung nicht nur kein Mehrerfordemis, 
sondern sojarar nne Ersparnis erwuchs, 
wesentlich nur um eine Verschiebung der 
betreffenden Budgetposten handelte. 

Bei Gelegenheit der einschlägigen Be- 
rathungen im Abgeordnetenhau.se entstand 
eine lebhafte (Jontroverse über die Frage 
der Berechtigung der Krone zur selbstän- 
digen Errichtung eines Ministeriums ohne 
vorherige Einholung der verlassungsmäs- 
sigen Zustimmung des Reichsrathes. 

Die Regierung hielt ihrerseits ent- 
seliieden an der Ansicht fest, dass die 
Erriciitung von Ministerien und die Be- 



stimmung ihrer Ressortgrenzen nach der 
österreichischen Verfassung eine Präro- 
gative der Krone bilde, und stützte ihre 
Rechtsanschauung sowohl auf die positiven 
, Bestimmungen des Staatsgrundgesetzes 
j vom 21. Dccember iM-;, R.-G.-B1. Nr. 
145, Uber die Ausübung der Regiernngs- 
und Vollzugsgcwalt, als auch aui die 
während der constitutionellen Aera con- 
stant und nnan^^efochten getlbte Praxis. 

Die Redner des Hauses da^eiiea ver- 
traten fast unisono den Standpunkt, dass, 
unbeschadet des K'cchtu^ des Kaisers, 
Minister zu ernennen, nach dem Inhalte 
der Staatsgrandgesetze, und speciell des 
Staatsgrundgesft/cs vom 21. December 
, 1867, R.-G.-Bl. iNr. 141, über die Reichs- 
vertretung, zur Errichtung und Orga- 
nisirung eines neuen Ministeriums als 
^ einer Verwaltungsbehörde vorher die Zu- 
] Stimmung der Legislative einzuholen ge- 
wesen wäre. 
^ Schliesslich gab sich das Haus mit 
I der Erklärung der Regierung zufrieden, 
dass sie anerkenne, dass auch im Falle 
ihrer Berechtigmig zur Schatiung neuer 
Ministerien und sonstiger Institutionen 
die fflr dieselben nCtthi^en Mittel ohne 
vorherige Bewilligung seitens des Parla- 
mentes, beziehungsweise ohne nachträg- 
liche F.inholung der Indemnität nicht 
< ausgegeben werden dürfen, 
f Bei diesem Anlasse wurde noch in 
dem hetrefTende^n. vom Hause gebilligten 
, Berichte des Budgetaus)»cbusses dem 
I Ersuchen an die Regierung Ausdruck 
1 ge;2;ehen, dass dieselbe jene stete und 
I eingehende Verbindung zwischen dem 
I Handels- und dem Eisenbahnministeritmi 
aufrecht erhalten möge, welche zur zweck- 
mässigen Lösung der handelspolitischen 
I sowie der sonstigen commerziellen und 
der socialpolitischen Fragen unabweisbar 
nöthig erscheine. 

Weitere Arbeiten zur Durchführung 
der neuen HrL^anisation betrafen die be- 
I reits an früherer Stelle besprochene Dienst- 
I Instruction ftlr die Generalinspection der 

Oesterreichischen Eisenbahnen ; 
I die Diensteintheilung des Eisenbahn- 
, Ministeriums und seiner Hilfsorgane; 

die .Auflösung des Personalstandes 
I der Generaldirection der Oesterreichi- 
I sehen Staatsbahnen ; 
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die Systemisining und Aufstellung 
des gesanimtcn IVisonalstandes für das 
Etsenbahnministeriuni und seine Hilfs- 
organe sowie die Ergänzunii desjetiirjen 
der Staatsbahndirectionen iniulgc Er- 
weiterun|r ihres Wirkungskreises ; 

endlich in Verbindung mit diesen 
Ictztcicii Arbeilea uucli die Lösung einer 
grJisseren Menge schwierigster und ver- 
wii kcltster Pcrpi miilfragen, \vt. !clie haupt- 
sächlich durch die V^erschiedenheitcn der 
VorscbnAen fbr die innerhalb des Eisen» 
bahnrc'ssorts nun viclf.icli in cin;inder grei- 
fenden beiden Dienstkörper der un- 
mittelbaren Staatsdiener und der Staats» 
eiseiibahnbedienstctcn, snwic durch die 
üurge dafür hervorgerufen wurden, dass 
sich der Uebergang in die neuen Ver- 
hältnisse, so weit nur immer mfiixitch, 
ohne Schädigung der hnanziellen Inter- 
essen der einzelnen betroffenen Bedien- 
steten vollziehe. 

Ein so hohes Interesse auch eine 
eingehende Besprechung aller dieser 
Durchfuhrungsarbeiten an sich b<)te, so 
kann doch mangelden Raumes wegen 
im Nachstehenden nur noch der aller- 
dings organisaturisch wichtigsten der- 
selben, nämlich der Diensteintheilung des 
Eisenbahnministeriums und seiner unter- 
stehenden Organe eine detaillirtere Dar- 
stellung gewidmet werden. 

Für das Eisenbahnministerium selbst 
wurde anfänglich eine oberste Scheidung 
der Geschättf naeh .\nL:eleL;eii1ieiteri der 
Staatsbahnen und dcnjeüi;;eii der l'nvai- 
bahnen in Erwägung gezogen. Nach- 
dem sieli iedfwh bei du ci(.f .tüliru 11 Ver- 
theüniiL; i-ier ( ic^eli.ilte .iiit >.lie>vl' Basis 
heraiis>tellte, liass hei si.klicr Vorgangs- 
weise der innere Diensti 1; ^aiiismu> des 
Ministeriums ein weitaus complicinerer 
und kostspieliger werden wOrde, indem 
sodann die meisten Angelegenheiten aus- 
einander gerissen und unter Gclährdung 
der Einheitlichkeit der GeschaAsRthrung 
in den verschiedenen .Sectionen parallel 
zur Bearbeitung gelangen müssteu, ent- 
schloss sich Eisenbahnminister Ritter von 
<iuttenberg, die sectionsweise Ver- 
theilung der Lieschäi'te des Kisenbalm- 
minlsteriums in oberster Linie nach den 
lachlieheii Hauptzweigen des Eisenbahn- 
wesens vurzunehmen. 



Darnach wurden im Eisenbahnmini- 
sterium nebst einem dem Minister un- 
mittelbar unterstellten Präsidialbureau 
folgende Sectionen gebildet : 
I die I. Section für juridisch-admini- 
i strative Angelegenheiten des Eisenbahn' 
Wesens sowie für das I.oealbahnwesen 
unter der Leitung des Sectionschefs Dr. 
Heinrich Ritter von Wittek mit den 
Departement i : für legislative und 
internationale Angelegenheiten, sowie 
für allgemdne aus dem Staatshoheits- 
und Sta itsaufinchtsrcchte entspringende 
j Agenden; 

I Departement a: fttr das Eisenbafan- 

concessionswesen einschliesslich der Con- 
I cessionirung von Bahnen niederer Ord- 
I nung (administratives Localbahnamt) ; 

Departement t, : für die technische 
, Mitwirkung bei der Sicherstellung von 
; Bahnen niederer Ordnung ( technisches 

Localbahnamt t; 
I Departement 4: für Personalange- 
legenheiten ; 
i Departement 5 : far HumanttAts* 
I und Sanitätsangelegenbeiten; 

Departement 6: fUr Organisations^ 
, und sonstige allgemeine Verwaltungsan- 
gelegenheiten ; 

Departement 7 : tür den Eisenbahn- 
j bau betreffende verwaltungsrechtliche 

.\n;^elegenheiten ; 
I Departement ü: für den Eisenbahn- 
i betrieb betreffende und sonstige Rechts- 
air^elcL^enlieiten, sowie für Steuer« mid 
Ljcbülirenangelegenhciten ; 

die II. Section für tinanzielle Ange- 
legenheiten des 1 asenbahnwesens und 
für die Eisenbahnstatistik unter der Lei- 
' tung des Sectionschefs Ludwig Wrba 
mit den 

, Departement 9: für allgemeine 
{ ünanxielle Angelegenheiten des Eisen- 
: bahnminist(.-riiiiiis und insbesondere des 
I Staatseisenbalmbetriebes ; 
I Departement lO: fllr finanzidle An- 
gelegeidieiten, insbesondere des Eiaen- 
i bahnbaues; 

I Departement 1 1 : ÜDr die Handhabung 

der Staatsaufsicht über die Priv.itt, isen- 
I bahnen in tinanzieller Hinsicht und ins- 
I besondere aus dem Titel der Staats- 
, garantie und der Subventionirudg durch 
I den Staat; 
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Departeiiient 1 1 : für Angelegen- 
heiten der Eiseobahnstatistik ; 

die in. Section fUr commerzielle 
Angelegenheiten des Eisenbahnwesens 
unter der Leitung des mit dem Titel 
und Charakter eines Sectionschefs be* 
kleideten Ministerialralhes und seithcri^Lti 
Sectionschefs Dr. Franz Liharzik*) 
mit den 

Departement 13: für Angelegen- 
heiten des Personen- und Gepäckstarifs; 

Departement 14: t\\r Tarifangcltgen- 
heiten des inlatuiischen GflterV'Crkehrs; 

Departement 13: für Tarifangelegen- 
heiten des ausländischen Güterverkehrs ; 

Deparleuu'nt i>>: lür Angelegen- 
heilen des Transport- und Keclamations- 
dienstes; 

Departement 17: für Angelegen- 
heiten der Einnahmencontrole ; endlich 

die IV. Sectiun für tccliiiisckc An- 
gelegenheiten des Eisenbahnwesens unter 
der Leitung des Sectionschefs Max Ritter 
von Pich! er**) mit den 

Departement iS: für Angelegen- 
heiten der Hisenbahntracirung und des 
Eisenbahniicubaues ; 

Departement ly: für Angelegen« 
luittn ilcr Balnu. i lialtung und Halm- 
auI^icllt tin.schlics.slicli der Lrgänzungs- 
und K'ccnnstructionsbauten auf den im 
Betriebe befnullichen Linien; 

Departement 20: für allgemeine An- 
gelegenheiten des Verkehrsdienstes; 

Departement 21: für die spcciellc 
l'eberwachung der Ausübung des \'er- 
kehrsdienstes in verkehrstechnischer und 
■wirthschaftliclu-r Beziehung ; 

Departement 22: für das Eisenbahn- 
wesen betreffende elektrische Anlagen 
einschliesslich der Iccbnisehcn Angele- 
genheiten des Telegr.iphendieu.slcs scu^ic 

*i Dr. Vranz Liharzik war bereits nach 
Ableben des i lotrathes Steingraher seit 
26. Juli liSb Vorstand der commersielleu Ab- 
theiiuns bei der Generaldirection der (Vster- 
reicbisoien Staatsbahnen. 

•») Max Ritter von Pichlcr war nach 
L'cbcrniihine der Krsleii mi<;arisch-<r dizischeii 
i'.iscnbahn in den St latsln trieb atn t. Jaiuiar 
y zuerst als Steliverlreter des \ erkchrs- 
dircctors in den l)ien>t der ( ieiii ra! Jirectinn 
der «^sterreichiseheii Staatshalinen iilnr^e- 
treten und wurde später /aini \ <>r stände der 
neu errichteten Abtlieilum^ iiir das Local- 
bahnwesen bei derselben ernannt. 



für sonstige SpedaUmlagen undSpecial- 
einrichttmgen ; 

Departement 33: ftlr maschinen- 
technische C'onstructionen sowie für 
Angelegenheiten des Zugförderungs- und 
Werkstättendienstes ; 

Departement 24: für militärische 
Eisen bahnangelegenheiten. 

Als Hilfsäniter wurden dem Mini- 
sterium noch beigegeben ein Tariferstel- 
lungs- und Abrechnungsbureau, ein Mi- 
nisterialrechnuugsdepartement,eine Haupt- 
casse der Oesterretchiichen .Staatsbahnen 
und für die Besorgung der allgemeinen 
Kanzleigeschäfte, als des Einreichungs- 
protokoUes, des Expedites und der Re- 
gistratur, eine Hllfsänitei nbei direction. 

Auf den iiatli der iieucii Organisation 
in der IV. Rangsclasse der .Staats- 
beamten svstemisirten Posten des General- 
iii-siHctors der Oesterreicbischen Eisen- 
balnie» war zunächst der bisherige Vor- 
stand der Geticralinspection, der mit dem 
Titel und (Charakter eines .Sectionschefs 
bekleidete Ministerialrath Rudolf Frei- 
herr von L i I i e n a u berufen . nach dessen 
mit kaiserlicher Entschlies.>ung vom 
15. October 1897 über sein Ansuchen 
crfolL^ter Lebernahme in den bleibenden 
Ruhestand wurde sodann mit kaiserlicher 
EntSchliessung vom selben Datum der 
Vorstand des I^enartements für allgc- 
niemen Verkebrsaiigelegenheiten im Mini- 
sterium und frtthere vieljährige Betriebs- 
director Rudolf Gerstel znm General- 
inspektor der üesterreichischen Eisen- 
bahnen ernannt. 

Die 1 )icnsteintbcihmg der General- 
inspection wurde dahin getruflen, dass 
unter dem Generalinspector und seinem 
in der V. K' m-scl tssc der Staatsbeamten 
ernannten Stellvertreter ein Secretariat, 
dem auch die staatliche Ueberwachung 
der »iesetzlicbcii Kranken- und L'iifall- 
versicherung Überwiesen wurde, femer 
fOr die Ueberwachung der dem öffent- 
lichen Verkehr iibcrgebenen Kisenbabnen 
in bautechnischer Hinsicht drei nach 
örtlichen Bahngruppen gebildete Linien- 
Inspcctorate A, bis A3 und ein Inspectorat 
A^ für alle bautechnischen Agenden, 
welche eine einheitliche Behandlung oder 
sj-iecielic I*'aclikcnntnisse erfordern, wie 
msbesondere Brücken-, Wasserbauanlagen, 
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Elektrotechnik etc., endlich für die Ueber- 
wachung der Ordnung und Sicherheit des 
Bahnbetriebes gleichfalls drei na^li den- 
seUun Bahngruppen gebildete Linien- 
Inspectorate B, bis B,, dann ein In- 
spectorat fdr alle betriebstechnischen 
Atmenden, welche eine einheitliche Be- 
handlung erheischen, insbesondere Appro- 
visionmuigstransporte, Desinfectionsange» 
legenheiten, Evidenthaltung des Wnr^cn- 
dienstes bei Privatbaliuen, Unfallstatistik, 
Tramwayangelescenheiten aUeremeiner Na- 
tur etc. iinc! ein Inspectorat B- fflr Zug- 
förderungs- undVVerkstättendicust errichtet 
wurden. 

Das zweite Ililfsör^an Jcs Eisen- 
bahnministeriums, das Centrahvagcndiri- 
girungsamt der Oesterreichischen Staats- 
bahnen, wurde in drei Abtheilungen : 

1. fOr die allgemeine Wagenver« 
waltun^, 

2. für die Wagenmietheabrechnung und 

3. für den technischen Wagenaul- 
sichtsdienst gejs^liedert 

f^ei den Staatsbahndirectionen end- 
lich wurden gemäss einer für dieselben 
vom Eisenbahnniinister in Ausführung des 
Organisationsstatutcs unterm 20. Mai i S97 
erlassenen ( k <ch:iftsordnung für die Be- 
luiiulluiig Uci in ihren Wirkungskreis 
fallenden Agenden ausser einer denselben 
btigegebenen DirLCtionsc.issa im ganzen 
ticlil Abtheilungcii autgestellt, und zwar: 

1. fllr Personal-, Htunanitäts- und 
Sanitätsangelegenheiten, 

2. für Kechts- und allgemeine Vor- 
waltungsangelegenheiten, 

3. für Bahnerhaltung und B.m, 

4. für Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst, 

5. für den Verkehrsdienst, 

6. für den commerzielien Dienst, 

7. für die Einnahmencontrole und 

8. für den finanziellen und Rechnungs* 
dienst. 

Mit Genehmigung des Eisenbahn- 

ministi-rs können innerh.ill-' der einzelnen 
Abtheilungei), dem Bedarte entsprechend, 
besondere Fachgruppen gebildet werden ; 
schon nach der Geschäftsordnung wurden 
bei der Abtheilung 5 für den Verkehrs* 
dienst drei ständige Subreferate mit 
selbständigerer Stellung iukI /war «) für 
Militärangelegenheiten, Oi für Teiegraphen- 



angelegenheiten und c) für Wagendiri- 
girungsangelegenheiten aufgestellt. 

Als auf Grund kaiserlichen Hand- 
schreibens vom ^o, November 1H97 der 
Eiseiibahnminister Ritter von Gutteu- 
berg infolge Wechsels des Cabtnets 
seinen Posten verliess und der gegen- 
wärtige Eisenbalinminister Dr. Heinrich 
; Ritter von Wittek an seine Stelle trat, 
fand noch eine Aenderung in tUr F.in- 
theilung der Sectioneu des Eisen bahn- 
] ministeriums dahin statt, dass die De- 
partements I bis ;^ tlessclbeti zu der 
i Scctiun II geschlagen wurden, welche 
I infolgedessen von da ab die Angelegen- 
heiten der Eisenbahngesetzgebung und 
I des Conccssionswesens, sowie des tinan- 
! zielten und statistischen Dienstes umfasste, 
wälirenJ die Section I für administrative 
j und juridische Angelegenheiten des Eisen- 
, bahnwesens auf die Departements 4 bis 
8 eingeschränkt wurde. 



Angelangt bei diesem die unmittel- 
bare Gegenwart einleitenden Zeitpunkte 
hat der mit dieser Arbeit versuchte ge« 
scliiohtliche Rückblick nunmehr seinen 
natürlichen Abschluss erreicht. 
I Zweck desselben war es in erster 
Linie, die früheren Entwicklungsstadien 
in der Verwaltung der österrcieluschcn 
Eisenbahnen, welche ungeaclitct des 
hohen Ititere<5ses, das sie für das volle 
, Verständnis der heutigen Vervvaltungs- 
I zustände auf dem Gebiete des heimischen 
Kisenhahnwcsens bieten, doch in unserer 
I raschlebigen Zeit, in der die Werke von 
1 heute unerMtflid) schon durch das Schaffen 
des morgigen Taj^es verdrängt w^erden, 
^ längst dem Gedächtnisse der Mitwelt 
: entschwunden sind, der unverdienten Ver- 
I gesscnheit zu cntreisscn. 
I Ueberblickt man aber nun am Schlüsse 
j noch einmal den ganzen Entwicklungs- 
gang, den die Verw.iUnng der üster- 
j reichischen Eisenbahnen wälucud der vicr- 
undsiebzig Jahre des Bestandes derselben 
genommen hat, so muss man zu der 
L Erkenntnis gelangen, dass, während die 
} Technik des Eisenbahnwesens in dieser 
Zeit in bewunderungswürdigem Fluge 
I unaufhaltsam bis zu ihrer heutigen hohen 
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Entwicklungsstufe vorwärts eilte, aiuli 
die Einrichtungen auf dem Gebiete der 
Verwaltuii<; des heimischen Eisenbahn- 
wesens, wahrlich, nichts weniger als im 
Stillstände verblieben sind — man wird 
erkennen mOssen, wie schon in den ersten 
Jahnsehnten, als das iisterrcichische Eisen- 
bahnnetz noch eine sehr geringe Aus- 
dehnunjif aufzuweisen hatte, durch die 
emsige Arbeit bedeutender Männer. derL-ii 
irühzeitiges, gereiftes Verständnis für die 
Bedeutung und die Aufgabe dieses jungen 
Verkehrsmittels heute noch bewundert 
werden muss, jene Grundlagen fUr die 
Administration des Eisenbahnwesens ge- 
schaffen wurden, die ungeachtet der colos- 
salen Ausdehnung, die dieses modernste 
Verkehrsinstitnt seither gewonnen hat, 
noch nichts an innerer Geltun<;skraft ver- 
loren haben — man wird weiters zu- 
geben mflssen, dass auch in den folgenden 
Perioden, während welcher das Reich von 
so vielen schweren Heimsuchungen betrof- 
fen wurde, das Staatswesen an chronischen 
Gebarunt^sdeiiciten krankte imd der ganze 
staatliche Organismus nur mühsam arbei- 
tete, es doch den ernsten BemQhungen der 
leitenden Staatsmänner, wenn auch 
unter schweren Opfern des Staates, ge- 
ang, dieses fUr das Gedeihen aller 
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Zweige der Volkswirtlischaf't l.'ingst un- 
entbehrlich gewordene Verkehrsmittel 
I mit verhältnismässig geringen Unter* 
brechungen zu einer grossartigen Ent- 
, faltung zu bringen — man wird sich 
' endlich mit Genugthuung sagen können, 
dass bevor noch dasselbe Jahrhundert, 
welches das Eisenbahnwesen geboren 
hat, zur RQste geht, gerade in unserem 
Vatetlande, liank der weisen Für- 
I sorge Sr. .Majestät unseres allergnädigsten 
! Monarchen, Allerhöchst welcher diesem 
Zweige der i'itTentlichen \'ei w.altung stets 
sein ganz besonderes Augenmerk zuwen- 
I dete, die verwaltungsmSssige Organisa- 
tion des Eisenbahnwesens insofVrne die 
I höchste Stufe iiirer möglichen Entwick- 
I lung erreicht hat, als dasselbe nun- 
mehr, seiner hohen Hedeutung im ganzen 
, Staatshaushalte entsprechend, sein eige- 
I nes selbständiges Ministerium erhalten 
h,.t. 

Emmal auf dieser Höhe seiner Ent- 
i wickhmg angelangt, wird der staatliche 
Vervvaltungsorganismus des (islerreichi- 
schen Eisenbahnwesens auch allen Auf- 
gaben des kommenden Jahrhunderts ge- 
genüber, mögen sie wie immer geartet 
sein, gerQstet dastehen und denselben 
gerecht zu werden vermögen. 
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Aria'.AHE Ji.-SL-r AbluiudlunjT wäre 
CS /uiKuiiSi mir gewesen, die 
litJt Wicklung des österreichischen 
Eiscnbahn-Transportrechtes, somit der für 
die rechtlichen Beziehungen zwischen den 
Eisenbahnen und dem dieselben be- 
nützenden Publicum in Oesterreich ia 
Geltung stehenden Normen danuatellcn ; 
bei dem ontrennbaren Zusammenhange 



jedoch, in welchem diese Normen iiüt dem 
ungarischen und dem deutschen Trans» 
portrechte stehen, war es nicht iitiifj;- 
lich, sich ausschlicsslicli iiuiulialb duser 

I Grenze zu bewegen, vielmehr musste 
wTcdcrbnlt auf die nftinals parallel lau- 

I Icndc EntAvicklung auclv der letzteren 
Transportrechte des Näheren eingegangen 

j werden* 



I. 



Die von den Bahnverwaltungen erlassenen Betriebsreglements.*) 



[Zettabschnitt bis 9. Januar 1868 ] 



/. Voile üdbstäfidigkcit der Eism- 
balinni. 

Als in Oesterreich anv 7. September 
1834 das erste Eisenbahn' Privile^um für 

die mit Pferden zu betreibende Ilolz- 
und Eisenbahn von Linz nach Budwcis 
ertheilt -wurde, war hfaisichtlich des 
Transportgeschäftes der § i.?i6 des 
allgemeinen bürgerlichen Ge- 
setzbuches in Geltung, wonach 
Wirtlie, Schiffer und Kuhrleute den 
i>chaden verantworten, welche ilno eige- 
nen oder die von ihnen zu gewiesenen 
Dienstpersonen an den üheriioinniL'iicn 
i»aclten einem l^eisendcn in ihrem Hause 
oder m ihrem Schiffe oder an der Be- 
frachtimg verursaclicn ; aussei dem be- 
stimmte noch § 970 dieses Gcsetzbuclics, 



dass Wirthe, Schiller und Fuhrleute für 
Sachen, die von aufgenommenen Reisen- 
den oder als Fracht ihnen selbst oder 
ihren Dienstleuten Ubergeben worden sind, 
0c\ch einem Verwahrer haften. 

Zur Zeit dieser l'ranfiinge des Eisen- 
bahnwesens konnte Niemand voraussehen, 
dass sich aus den Beziehungen zwisdien 
den Eisenbahnen und dem Publicum beim 
Transporte von Personen und Sachen ein 
ganzer Complex von zum Theile sehr ver- 

'1 Zw Heginn dieses Zeitnbsclinittes kann, 
wie aussein h'olgeri !l 11 fuiA r^i lit. \tiu einer 
Fcststcliunji der rechliictica Hcjiichun^en zwi- 
s«:lien den Kisenhahnen und dem dieselben 
benützenden Publieuni durch förmliche Regle- 
iiicnts zwar noeh keine Rede sein, doch 
intisste der Kürze halber an dem seither zur 
(..eltung gelanirten Ausdruck »Betriebsregie- 
mentc testgebaltei werden. 
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wickeltcr Rcchtsfraixen erf^cbcn werde, 
rUcksichtlich welcher mit den obigen 
Bestimimingen des aUgememen bürger- 
lichen Gesetzbuches und mit Jen allen- 
falls noch in Betracht koouneuden son- 
stigen Vorschriften desselben, so ins- 
besondere ober Bcvi illmiicliti^iui^;-, Dienst- 
leistungen u. s. w. bei weitem nicht werde 
das Auslangen gefunden werden können. 

Es rinden sich daher wcdLi- In Jcr 
erwähnten Privilegiums- Urkunde noch in 
den darauf folgenden ältesten Frivite» 
gium^-Urkunden ftlr eine Holz- unJ Eiscn- 
bahu zwischen Frag und Filsen [30. Juli 
1827I, für eine Holz» und Eisenbahn 
I,iiiz-I.aiiibach-Gmunden [18. Juni 1832] 
und fUr die Kaiser Fcrdinands-Nordbahu 
[4. Marx 1S36] irgend weldte auf das 
rtclitlichc \ erliiiltnis zwischen Bahn 
und Publicum Bezug nehmende Be- 
stimmungen. 

Aber auch die »allgemeinen 
Bestimmungen über das in 
Gemässheit der a. h. Entachlies- 
sungen vom 2g. Dcceniber 1837 und 
18. Juni 1^38 bei Eisenbahnen zu 
beobachtende Concessions-S y- 
s t c m« [Politische Gesetzsammlung, Band 
66, Nr. 83], welche, ohne idimUdie Kund- 
machung, in den vorkommenden Fällen 
den Behörden als Directiven zu dienen 
hatten, enthalten nur eine die Tarife, ab 
den allerdings wichtigsten Thcil des Be* 
f&rdeningB- Vertrages betreffende Norm: 

^ S. e. Die Unternclinmiit; Lrhält Jas aus- 
schlicssende Recht, auf ihrer Bahn Personen 
und Sachen aller Art mit Zugvieh oder an- 
derer Kraft zu transpurtiren, die Preise 
naeh Umständen festzusetzen; doch ist 
der diesfallige Preistarif Öffentlich 
kundzumachen.... 

Erst dem mit Hofkanzlci-Decret vom 
7. März 1847, Z. 5805, kundgemachten 
Polizeigesetze für Eisenbahnen 
[Politische Gesetzsammlung, Band 75, 
Nr. a8J war es vorbehalten, den Betör- 
derungs- Vertrag zwischen Bahn und Pu- 
blicum in seine zwei Thcile zu zerlegen, 
indem dasselbe zwischen den Fahrpreis- 
Tarifen t flr Personen mid Sachen und den 
B e d i n g 1. 1; en für die Aufnahme der 
Personen, be/iehungs weise Uebernahnie 
der .Sachen imterscheidet, welche Bedin- 
giujgen eben seither unter dem Aus- 



drucke «Bctricbsreglcment« zusanunen- 
gefasst worden sind. 

Der hier in Betracht kommend« wich- 
tigste Paragraph lautet: 

6. Die Fahriirdiiuiiv;, ist iich>l 

I den r a h rp reis- Tari t e n tür Per^neii und 
S liehen zur öffentHchen Kenntnis zu bringen, 
und in allen Bahnhöfen und Aufnahmsplatzen 
zur all^emeiitcn Fiosieht anzilbefiten . . . . 
Ausserdem sind die Bedingungen der Auf- 
nahme der Personen, ihres Verhaltens vor, 
wahrend und bei der Beendieung der Fahrt, 
dann die Bedingungen der Uebemahme, der 
l?Ls^h.dTciilRit der aufzugebenden Sachen, 
Ji-r L'rkunJiii, \i>n welchen sie begleitet sein 
; rnu>->vn, endlich jene der Erfolplassung und 
i der Htst jtiguiifi ülier die Aufnahme und die 
I richtige AusfolgiiU!^ alltiemLin bekannt zu 
I machen .... Acaderunjitn des Fahrpreis- 
Tarifcs, insofcrnc sie eine Erhöhung der Preise 
bezwecken, und Acnderungen in den 
Fahrbedingungen sind vierzehn Tage 
früher, bevor sie m Wirksamkeit zu treten 
haben, zur Offendichen Kenntnis zu bfingeo. 

Auiiscrdem entliält dieses Polizeigesetz, 
den vorliegenden Gegenstand betreffend, 
nur einige Bestimmungen über Unifor- 
mirung der Bediensteten [§ 10], Aus- 
schluss trunkener PerMncn von der Fahrt 
[§ 13], Ausschluss explodirbarer Artikel 
von Personenzügen [§ 15], endlich über 
Beschwerdebücher [§ 17]. 

Dieses Gesetz hat demnach keine 
I Einschränkung der Selbständigkeit der 
I Bahnen in der Normirung der Beför- 
derungs-Bedingungen zur Folge gehabt, 
indem die doch nur formelle imd eigent- 
lich selbstverständliche Bestimmung des 
I citirtcii 6, befrelTend die Kundin.iLhimg 
dieser Bedinguiigen, be/iiehungswcise der 
Abänderungen derselben, ilir Gegen- 
gewicht findet, in der dureh ^ iG ^esd/lichi 
ausgesprochenen Verpflichtung des Publi- 
cums die kundgemachten l^dingungen 
einzuhalten : 

§ 16. Diejenwen, welche die Bahn zur 
Reise oder ztir yersendune: von Sachen be- 

iitU-'iLii, haben sich n.uh aln für die Heför- 
deruiig iestgesctzten und veroiientiichten Be- 
dingungen ZU benehmen. .... 

In dieser ältesten Zeit ist es 8<^n 
den Bahnverwaltmigen freigestanden, die 
rechtlichen Beziehmigen zum PubUcum 

I ganz nach ihrem eigenen Ermessen zu 
rcgchi, zumal sie in der Lage waren, 

. die wenigen auf das Transportgeschäft 



I 
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anwendbaren Bestimmungen des unge- 
meinen bOi^erlichen Gesetzbuches im 
Vertrat'S WC f^c ihren Interessen entspre- 
chend abzuändern, beziehungsweise ein- 
zuschränken. 

Von derartigen älteren Reglements 
sind beispielsweise zu erwähnen die Be- 
stimmungen fOr den Penonenverkebr auf 
ikr nrrdlichen k. k. Staatsbahn und auf 
der Kaiser Ferdinands- Xordbahn, die Be- 
stimmun^n fllr Reisende auf der Wien- 

(_;in<TriTiitzcr r?rihn sowie die i^cmeinsamen 
Bestunmunj;en für die i-raehtenbetörde- 
mng^ auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, der nördlichen und südlichen 
k. k. Staatsbahn und der k. k, priv. Wien- 
Gioggnitzer Bahn. *) 

7. Einschränkung der Sdbständigkeit 
der Eisenbahnen. 

a) Durch die Eisenbahnbetriebs- 

O r d n u n \r. 

Die volle Selbständigkeit der Eisen- 
bahnen bei der Regelung ihrer Beziehungen 

zum Puhlieuin erfuhr erst eine wesentlielic 
Einschränkung mit dem liikiaUti eleu der 
durch kaiserliche Verordnung vom i6. No- 
vember 1851, K.-G.-BI. Nr. I ex 1S52. er- 
lassenen, mit Gesetzkraft ausgestatteten 
Eisenbahnbetriebs-Ordnung. 

Die in dieser Beziehung wichtigste 
Bestimmung ist folgende : 

^66.DiePrivatei8enbahn>Untemehmun^L u 

iiiJ verpfliehlct, die Tarife und Hcstimmun- 
j^eii über den Personen- und Sadienverkchr 
|§ vor ilircr Kundmachung snwit iLLK^niiil 
vor ihrer Abänderung der Staatsvervvaliuug 
vorzuleKcn. 

*) Diese llteren KegIcment^( sind sainmtlieh 
im Krakauer constitutioiiellenSchreihkalender 
pro 1 840 ahgedmckt; ferner sind solche aucli 
m dem kflnucb erschicaenenWcrkc >Eut\viek- 
long des Eisenbahn-Tarifwesens in Ungarn 
von 1846 bis iSQ6f jvon Louis jellinek, In- 
spector, und Josef Gonda, Tarifreferent der 
kpl. unfjar. Slaatshahnen| zum Abdrucke j^e- 
l;int:t, und zwar: Die Bcstiminunjien \\<m lU. 
Dccetiilier iSicitiir Ji :i \ ril.v Iir der Personen- 
und geiWÄcIitcii Zujic «lul >ii 1 k k. >ildOstliehcn 
.Staatscisenbahn zwischen Marchcj^^i, J'cst 
und Szolnok, ferner die Kiindniaehun;; \uin 
1. Octoher 1S50 über die liestirutnuncen liir die 
Fraclitenhef<>rderung aui der k. k. siidosththcu 
St.mtseisenbahn (von Pest nach Pressburg 
und von Pest nach .Szolnokj. 

Cecchlcbte der EiscDbabnco. IV. 



1 Für die Staatsverwaltung ergab sich 
1 hieraus die Berechtigimg. diese Vorlagen 
hinsichtlich ihrer gesetzlichen Zu]ässi;:,kcit 
zu prüfen, dieselben eventuell zu bean- 
ständen oder im Falle anstandslosen Be- 
fundes der vorleL;eiideii \'er\valtung hie- 
ven Mittheilung zu machen. 

Von besonderer Bedeutung ist ferner 

idie in § S der Eiscnhahnhetriehs-Ordnuntj; 
den Eisenbahnen auferlegte Transport- 
pflicht und die Bestimmung des § 91, 
welcher zufolge den »in diesem Ge- 
setze« enthaltenen Vorschriften und Ver- 
pflichtungen auch die bereits concessio- 
nirten und priviU^irten Eisenbahn-Unter- 
nehmungen von dem Tage, au welchem 
»dieses Gesetz« in Wirksamkeit tritt, 
unterworfen sind. 

Neben der vollkonnnen neuen Ver- 
pflichtung zur vorliergehenden Vwlage 
der reglementarischen Besiininniiir:en und 
der gesetzlich ausgesprochcHtn Tiansport- 
priicht kommt es weiter nicht wesent- 
lich in Betracht, dass die Hisenbahn- 
l^ctriebs-Ordnung nebst einer theihveiscn 
wörtlichen Wiederholung, beziehungsweise 
\iisge*triltun'^f der oberwähnten Vor- 
schriften des I'^isenbahn-Polizeigesetzes 
auch noch eine weitere An/ahl von 
Normen, allerdings vorwiegend polizei- 
licher Natur, über den Personen- und 
Sachenverkehr enthält, die sich .sohin- 
als gesetzliche Bestimmungen darstellen, 
I durch welche die volle Freiheit der 
lUihnen zur Erlassung der betreffenden 
, Vorschriften auch in materieller Be- 
ziehung eine gewisse Einschränkung er- 
fahren hat. 
j Im äinne der Bestnnmungen der Be- 
I triebsordnung hat denn auch beispiels- 
weise die .Staatseisenbahn-Gesellschaft auf 
ffnind der aus der Periode des Staats- 
' 1 c -ic- Betriebes bestehenden Nonnen über 
die Per.soncn- und .'*;achenbef<>rdenmg 
i im Jahre i'S57 dem Ministerium ein 
I neues Reglement für den commerziellen 
Dienst vcjrgelegt, welches, zur \'eröftent- 
lichung bestimmt, den Zweck hatte, alle 
auf den Dienst bezüglichen Bcstimmwigen 
sowohl dem Publicum als dem Personale 
zusammengefusst in die Hand zu geben. 
Dieses »Reglement för das Trans> 

portwesen auf den [5 a Ii 11 strecken 
J der k. k. priv. usierr. Staatscisen. 

iO 



Digitized by Google 



306 



Dr. Max Freiiicrr v. Buscbman. 



bahn-Gc seilschalt« erhielt unterm 
20. August 1857, Z. 16680/1676, die mini- 
cterieUe Genehmigung. 



b) EinsLliriinkuiit; der 
Selbständigkeit der Bahnen durch 
dasSeglement des Vereins deutscher 
Eisenbahn - Verwaltungen.*) 

Mit der rastliL!) Vermehrung der 
Bahnen und tkin W iclisen ilircr wechsel- 
seitigen Verkthiibc/jchungen ergab sich 
in Deutschland bei dem Mangel eines 
f^t'TTieinsamcn Fracliti echtes al.4\ilcl das 
Bedürfais, eitic L\,bcrciiit.tii)anung der 
von den Bahnverwaltungen erlaräencn 
Bestimmnni^en für den l\r=;ntH'n- und 
Sachcnvurkchr herzustellen. DieNein Be- 
dürfnisse ist zunächst diu-ch den »V^erein 
deutscher Eisenbalu>- Verwaltungen« Rech- 
nung getragen worden. 

Dieser seit dem Jahre 1847 bestehende 
Verein hat es als eine seiner wichtigsten 
Autgabcii erkanul, ein gemeinsames Be- 
triebsregtement für alle ihm angehürigen 
Bahnen zu sehatTen. SLlinn im Jahre 1847 
einigte man sieh über ^ Normati vbe- 
stimniungen für Persone n-, Q e- 
päck-, I,eiehcn- und V i e !i h e f i'i r- 
dcruug- mit der Massgabe, dass Ute 
Specialreglemcnts der Vereinsbahnen da- 
mit nicht im Widerspruche stehen dürfen. 
DicÄc Vereinbarung trat am i. Januar 
1849 in Kraft und wurde in den Jahren 
1856, 1857 und rSsQ unter dem Titel 
»Vereinsreglcment lür die Per- 
sonen- etc. Beförderung' mehrfach 
revidirt. Ferner wurde am I.April 1850 
ein »Vcreinsrcglement für den 
Guter verkehr« eingeführt, welches mit 
Geltung vom I. Dccember 1856 eine 
neue Fassung erhielt. 

Als nun in Folge eines in der Triester 
Gcneralversnmmhnig vom Jahre 
geta!>slea Beschlusses dem Vereine alle 

*) Hier, sowie an vielen anderen Stellen 
wurde für die Entwicklung des Fraclitrechtes 
in Deutschland ein im Acdiiv tVtr öffentliches 
Redit vor mehreren Jahren verOffendichter 

Aufsatz >Eisenbalinbc'tricbs-Renlement und 
Verkehrsordnunn, ihre lintstehunp und recht- 
liche Natur. Von Dr. TliL<iJor Gerstner, 
Gelicimer übcrregicrungsrath ia Ucrlinc, als 
Quelle benQtxt 



iiahtien beitreten konnten, wclcltc ihr 
Do midi in einem zum deutschen Bundes- 
gchiete gehörigen oder in einem solchen 
Lande hatten, welches urtter einer 
deutschen Bundesregierung stand, und 
dem(2;cm.Tss den ^österreichischen l^ibncn 
der Emtritt ollen war, haben dieselben 
durch diesen Beitritt im Interesse des 
Verkehres sich selbst die ^^rpflichtung 
auferlegt, von dai Bestmimiuigen de:» 
Vereinsreglements nur insoweit abzu- 
weichen, als dies durch die Verscliieden- 
artigkeit der internen Gesetzgebung etwa 
geboten erschien. 



c) Weitere E in s c h rSnk un g der 

Selbständigkeit der Bahnen 

I durch das Handelsgesetzbuch. 

I 

Das mit Gesetz vom 17. December 
1 i86a|.R.-G.-üi. Nr. i ex 1863] am i. Juli 
I 1863 zur Einführung gelangte Handels- 
j gesctzhnch enthält in seinem vierten 
Muchc einen das Frachtgeschäft betreten- 
den 5. Utel, welcher in seinem r. Ab- 
schnitte das Frachti:::c?;ch;1ft fibcrhaupt und 
in seinem 2. Abschnitte das Frachtgeschäft 
der Eisenbahnen insbesondere behandelt. 

Der Entwurf dieses Handelsgesetz- 
buches wurde bckaimtlich im Auftrage 
der deutschen Bundesversammlung durch 
eine CommissiDn luitet Mitw irkuni^ \on 
Abgeordneten der österreichischen Re- 
gierung aufgestellt. 

Aul den \'erlauf der eiiischl.'i^^ii^en, 
! in Nürnberg uud Hambiurg gepilogcncn 
Conferenzen war es von wesentlichem 
Einflüsse, dass die Bahnverwaltun j;en. im- 
geachtet der Inhalt des Vereinsreglements 
als atis dem Verkehre seihst herausge- 
wachsen, im AllL^enieinen auch dessen Be- 
dOrihissen entsprach, dennoch nicht immer 
der Versuchung widerstehen konnten, die 
ihnen durch das thatsächliclie Ti.insport- 
nionopol gegel>ene Autonomie zu einer 
mitunter weitgehenden Beschränkung ihrer 
Haftbarkeit auszunützen, wodurch be- 
gründete Beschwerden des Handelsstandes 
hervorgerufen wurden. 

Es ist sohin bei der zweiten Lesung 
des Entwurfes davon ausgegangen wor- 
den, dass den Eisenbahnen Aenderungen 
I an den handelsgesetsUchen Vorschriften 
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über das Frachtgeschäft gänzlich uiitor- 
sagt sein sollen. Wiewohl nun hieran in Be- 
rücksichtigung; lebhafter Remonstrationen 
der Eisenbahn- Verwaltungen und aament- 
licli in Berflcksichtiguiig einer durcli eine 
Commission des Vereins deutscher F,l-.eii- 
bahn-Ver%valtuii>icii ausgearbeiteten, eine 
Reihe von Gegenvorschlägen enthalten» 
den Denkschrift Ini der dritlLU Lesums 
nicht festgehalten wurde, su i.sl doch die 
» Verlragsfreiheit s d. h. die thatsächliche 
Autonomie der Hisenlvilnien klurch die 
schliesslich angciiünuneJie Fassung des 
Handelsgesetzbuches wesentlich einge- 
sehrankt worden. 

Nach Art. 421 dicsesdeselzes finden die 
Bestimmungen des Titels 5, Ahsehnitl i, 
»vom Frachtgeschäfte überhaupt« [Art. 
390—421] unter Anderem auch An- 
wendung auf die Frachtgeschäfte der Eisen- 
bahnen. Für diese kommen aber femer 
die Bestimmungen des Abschnittes 2 »von 
dem Frachtgeschäfte kier I'isenbahnen 
insbesondere« [Art. 422—431] zur An- 
wendung. Im Abschnitte 3 ist namentlich 
die Verpflichtung der Eisenbahnen zur 
Eingehung des Frachtgeschäftes vorbe- 
haltlich gewisser Voraussetzungen aus- 
gesprochen I Art. 422] und denselben 
[im Art. 423] verboten, die Anwendung 
der m den Art. 395, 396, 397, 400, 
401, 408 enthaltenen Bestimmungen über 
die Verpflichtung des Frachtführers zum 
Schadensersatze zu ihrem Vortheile durch 
Vi.rlr.'iixe [mittels ]\eL;1cuicnts oder durch 
besondere Uebcrcinkuntt] im Voraus aus- 
zuschliessen oder zu beschränken, ausser 
soweit solches durch die nachfolgenden 
Artikel [424 tl.J ausdrücklich zuge- 
lassen ist. 

.Mit T\üek>ic!it auf die bevurslelieiiJc 
Einfuhrung des Handelsgesetzbuches wur- 
den sämmtliche Bahnverwaltun^en seitens 
des Handel^ministeriiiins sehnn unterm 
5. Mai 1 863, Z. 59O0, aufgefordert, jene 
Aenderungen der Tarif- und Frachten- 
verkehrs-Bestinunungeii einvcr.slündlich 
zu fomnilireu, welche durch dua neue 
Handelsgesetzbuch bedingt waren. 

D.is dL-mgcmäss von der Stant^ei^en- 
bahn-Gesellschafl namens sämmtlicher 
Bahnen neu redigirte Betriebsreglement, 
neben welchem, abweiehend von dem 
derzeit bestehenden, die Lieferlnstbe!.liin- 



Huuigen abgesondert ui Geltung standen, 
erhielt unterm 30. Juni 1863, Z. 8543, 
die ministerielle Genehmigung mit der 
I .\utVorderung, wegen ungesäumter gleich- 
i zeitiger Verlautbarung im Einvernehmen 
I mit den betheiti^ten Eisenbahnen das 

Geeignete zu veranlassen. 
{ Dieses Betricbsreglement vom 
I. Juli 1*^6:; wurde indessen nicht von 
i sämmtiichcn BahnverwaUuugeii gemein- 
I sam, sondern von jeder Bahn ftir sich 
I mittels kurzer Ankündigimg im Inseraten- 
i theile der > Wiener Zeitung* unter Hin- 
weisung darauf kimdgemaeht, Jass Exem- 
plare des Reglements in den Stationen 
I käuflich zu haben sind. Derartige Kund- 
I machungen sind bcispidsweise enthalten 
j in der »Wiener Zeitung* vom 15. Juli 
I 1863 rücksichtlich der Kaiser Ferdinands- 
I Nordbahn und der Kaiserin Elisabeth- 
Bahn, und in der > Wiener Zeitung' vom 
22. Juli 1S63 rückstchtlich der Staats- 
j eisenbahn-Gcsellschaft, der Galizischcn 
1 Carl Ludwig-Bahn und der Südbahn- 
I Gesellschaft. 

I .\us einem Rückblicke auf die bis- 
herige Entwicklung ergibt sich, dass die 
I Freilieit der Bahnverwaltungen, die nun* 
i mehr im » Betricbsreglement < zusammen- 
i gefassten Normen ganz nach ihrem eige- 
I nen Ermessen zu erlassen, im Laufe der 
Zeit .seluittweise eingeengt worden ist 
durch polizeiliche und materielirechtliche 
Bestimmungen des EisenbahnpoKzei- 
Gesetzes, der Eiseiib.ihnhetricbs-Ordnung 
und des Handelsgesetzbuches, ferner durch 
die bereits in der Betriehsordmmg aus- 
: gesprochene Transportpllicht sowie durch 
das aus der Betriebsordnung sich erge- 
bende Genehmigungsrecht der R^erung. 

f ileiJiw I Ii! war doch das im Jahre 
18O3 von den Buhnen erlassene, allen ge- 
meinsame Betriebsreglement noch vorwie» 
gend privatrechtlicher Natur. DemgemUss 
tttellt sich dasselbe seinem Wesen nach 
als eine AnkUndigimg allpfemeiner Bedin- 
gungen dar, unter v\ eiLlivri sich die Eisen- 
bahnen bereit erklärten, Transport Ver- 
träge abzuschliessen. Diese Bedingungen 
wur.1t dureh die Benützung der Bahn 
seitens der Transportgeber und weiters 
dadurch, dass in dem vom Absender 

unlerzeielineten l-'raehtbriete aul die Be- 
l duigungea des KcgIcnienU und der Tarife 

20» 
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ausiirüciilich Bezug {jcnonimcn ist, ia 
jedem einzelnen Falle zum Vertrage zwi- 
schen Balm u!iii l'ublicum. 

Was das letztere anbelangt, so halte 
es allerdings schon damals, im Falle es 
die Bahn Uberhaupt bcntitzen wollte, 
keilte andere Wahl, als die von der Buhn 
anß«kflndigten Bedin^mgen vorbehaltlos 
zn accepliren. Diese Hedintjunf^en bildeten 
sohni, vermöge des den Bahnverwaltun- 
gen zustehenden Transportmonopoles ftlr 
das Publicum tlia1-.'klili(.li ein zwingendes 
Recht. Merkwürdigerweise wiu-de diese 
Wirkung des Transportmonopoles in ihrer 
voHrn Tragweite damals offenbar iK cb 
nicht erkannt, da es sonst wohl nicht lUr 
nothwendig erachtet worden wäre» in § l6 



I des Eiseiibahn-Polizeigesetzes und in § 93 
der Eisenbahnbetriebs-Ordnung ausdrück- 
I lieh festzusetzen, dass diejenigen, welche 
I die Bahn bcnQtzen, sich nach den iür die 
I Beft^rdcrung festgesetzten und veröffent- 
lichten Bedingimgen zu benehmen haben. 

Hicdurch sijid die vou den Balin- 
verwaltungen erlamMmen K^lements unter 
! gesetzlichen Schutz gestellt worden und 
i haben dieselben daher schon m dieser 
Zeit, zumal als deren behördliche Getl^h* 
; micrnns; auf Grund der Betriebsordnung 
stattfand, dem Publicum gegenüber bis 
I zu einem gewissen Grade doch schon 
den Charakter eines im A'erordnun:x''\vegc 
von der Kegierung erlassenen Reglements 
I sngenommen. 



II. 



Die durch die Regierung im Verordnungs\v cge erlassenen 

Betriebsreglements. 

[Zeitabschnitt vom 9. Januar 186S bis 51. December 1892.] 



Das Im R.-G.-Bl. Nr. 4 vom 9. Janu^a" 
1868 kundtrcmachte und am gleichen 
Tage in Wirksamkeit getretene ^Cie- 
sctz vom 24. December 1^67, wo- 
durch das M i >i i s t e r i u in d <? r im 
Rcichsrathe vertretenen König- 
reiche und Länder zur Verein- 
barung einesZoll- un r ;I ndels- 
bündnisses mit dem M inisterium 
der Länder der ungarischen 
Krone ermächtigt wird«, enthält 
folgende Bestimmung : 

Artikel Die bestehenden Eisen- 

bahnen »ollen in beiden L;iiider(icbietcn nach 
Kle)chartiy;cn Grundsitzen verwaltet und neu 
herzustellende Bahnen, insoweit es das 
Interesse des gegenseiti^n Verkehres er- 
heischt, nach gleichartigen Bau- und Be- 
triebsnonnen eingerichtet werden. — Insbe- 
sondere sollen die Fisenhahnbetriebs- 
Ordnung vom 16. N'o\cnI'. r 1H51 und das 
H i s e n h a Ii I) h c t r i e h s - K c I ciu c n t v ti m 
30. Juni I S<i3 in beiden L ä n d e r i; e l> i e t e n 
Uliverändert hcob.ichtct werden, in- 
s ; -Ijlj,' sie nicht im ^e^eiist jUl: mi l'iKv er- 
nehmcn und in einer tUr beide Theile gleich- 
artigen Weise abgeändert sein werden. 

Hiemit hatte das seitens der Bahnen 
erlassene Betricbsreglement, gilrig vom 
I. Juli 1863, seinen ursprünglichen Cha- 
rakter vollständig verloren ; dasselbe war 



I nunmehr in ein staatliches Betriebs- 

, regletnent verwandelt worden, an welches 
niclit nur, wie bisher, das Publicum, 
sondern auch die Bahnverwaltungen 
gebunden waren, indem denselben das 
ihnen bis daliiu zugestandene Recht, 
selbständig Aenderungcn des Betriebs- 
reglements unter Einholung der Genehmi» 
gimg der Regierung vorzunehmen, ent- 

j zogen worden ist. 

In Deutschland ist um einige Monate 

j früher ein ähnlicher ümschwimg ange- 
bahnt worden, indem nach Art. 45 der 
Verfassung des norddeutschen Bundes 
vom 26. Juli 1867 baldigst auf allen 
deutschen Bahnen übereinstimmende Be- 
triebsi eglements eingeführt werden sollten, 
lu diesem Siiwe ist »in Ausführung des 
Art. 45 der Bundes- Verfassung«: das 'Bc- 
triebsie-leiiKHt tiii eüe Eisenbahnen im 
norddeutschen Bundcc vom 10. Juni 1870 
vom Bimdesrathc beschlossen und durch 
tleii Bundeskanzler vcrölTentlicht wurden. 

Dieses Bctriebsreglement bildete in> 
wesentlichen die Griuidlage eines von den 
österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahn-Verwaltungen ausgearbeiteten Ent- 
wurfes eitici» neuen Bclricbsreglenients, in 
welchem über Auiforderung da: Regierung 
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auch die Krgebnisse lIlt vom t>. März bis 
31. Octüber 1871 durch die nieder- 
^teiTcichische Handels» und Gewerbe- 
kaminer verunstalteten Enquete Qber das 
Transportwesen Berücksichtigung gefun> 
den haben. Dieser Entwurf wurde im Han- 
(Jelsministeriutn, beginnend am 22. April 
1N72, einer neuerlichen utnfassendai, den 
Charakter einer Enquete an sich traj^en- 
den Beralhung unterzogen. 

Das hicnach festgestellte Betriebs* 
reglenient, welches nunmehr auch die 
I.ietertristbestimmungen enthielt, ist sohin 
als > I ^etricbsreglement vom l. Augu.st 
1872 ' durch Verordnungen der ttsterreichi- 
sclien und der ungarischen KV-aerung 
vom 1. Juli 187a kundgemacht worden. 

Die betreffende Osterreichische \'cr- 
ordnung lautete: 

Im Grande- des Art. VI II des Gesetzes 
vom 24. Dccetnher 1H67 fR -G.-Hl. Nr. .4 vom 
Jahre 1868] linJL i^li /u mm .rJnen, dass das 
nachstehende lictriebsrcg^ienient • . . . vom 
I. August 1S72 ab .... in Wirkaankeit za 
treten hat 

SpecialhcstimmunKcn einzehier Ei>cM- 
bahn-Venvaltun^eo oocr Eisenbahn A'crhände 
haben neben diesem Reglement nur G el tun»:, 
wenn si« in die^bezüglioien Tarife aufge- 
nommen sind, mit den Festsetzunzen dieses 
Re^emeiltS_ nicht im Widerspruche stehen, 
dieselben vielmehr nur ergänzen, oder wenn 
sie den) Publicum gflnstigere Bestimmnogen 
gewähren. ... 

Die Kundninchung des Betriebsreglc* 
mcuts erfolgte im Reichsgesetzblatte [unter 
Nr. 90 ex 1H72J und wird an dieser 
Kundmachungsturm fortab festgehalten. 

Da nun nicht alldn das österreichische 
und ungarische, sondern auch alle ande- 
ren im Bereiche des Vereines deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen erlassenen Staat« 
liehen Betriebsregleinetits insoweit abso- 
lute Geltung beanspruchten, als in den 
betreffenden Eingangsbestimmungeti nur 
dieselben ergänzende oder dem Publicum 
günstigere Vorschriften der l^ahnen zu- 
gelassen wi rikii ^ind, und sohin allzu 
einschneidende Abweichungen des für den 
wechselseitigen V'erkehr zwischen ( )ester- 
reich-L'ngani, Deutschland, die Nieder- 
lande und Luxemburg geltenden Vereins- 
reglements von den in diesen Landern 
kundgemachten internen R^IemcntS auf 
die Dauer nicht haltbar gewesen wären, 
so wurde, vorzugsweise zur Behebung 



I der zwischen dem deutschen und ö.ster- 
I reichisch-ungarischen Betriebsreglement 
I noch bestehenden Verschiedmheiten, im 

' V' ereine deutschcrEiscnbahn- Verwaltungen 
j der Entwurf eines neuen Betriebsregie« 
I ments aufgearbeitet und zu Anfang des 
Jahres 1873 der österreichisch-ungarischen 
. und der deutscheu Regierung überreicht 
Dieser Entwurf, ferner ein im Reichs- 
eisenbalmamte ausgearbeiteter Entwurf 
eines neuen deutschen Betriebsreglements, 
.sowie die im Gegenstande von der ausser- 
ordentlichen ( ieneralversammlung des 
I Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltun- 
gen am 3. November 1873 über Ein- 
ladung des Reichskanzleramtes gefassten 
I Beschlüsse bildeten die Cirundlage für eine 
I zu Ende des Jahres 1873 im deutschen 
! Reichseiseiili,ihii,i::ite ib^^ehaltene Be- 
I rathung von \ ertretern der österreichisch- 
ungarischen und der deutschen Regitiang, 
' in welcher man sich über eine fast diu-ch- 
i gängig übereinstimmende l'assung der 
I fflr Oesterreich-Ungarn und Deutschland 
' einzuführenden neuen Bestimmungen ver- 
ständigte. 

Auf Grund der Ergebnisse dieser die 
Vorschläge der Eisenbahnen, sowie \er- 
schiedene Wünsche des Handelsstandes 
berQcksiclitigetiden \'erliandlungen wm^dc 
seitens des Reichseisenbahnamtes ein 
' neues Betriebsreglement ausgearbeitet, 
I welches auch seitens Oestcrreieh-l'ngarns 
i mit wenigen .Modificationen (§ 43: Zu- 
lassung der Frachtüberweisung bei Thier- 
transporten, 55 4S : Zukissung des Truns- 
j portes von Schiesspulvcr, Dynamit etcj 

acceptirt worden i.st. 

Es sind demgeinäss das unterm 10. Juni 
[ 1874 kundgemachte »Betriebsreglc- 
j nienl für die Eisenbahnen der im 
R e i c h s r a t h e vertrete n e n K ö n i g- 
1 reiche u 1 1 ci Länder vom I . Juli 
j 1H74V und das »Betriebsreglement für die 
I Länder der luigarischen Krone« am ge- 
; nannten Tage gleichzeitig mit dem >Be- 
' triebsreglement für die Ei.senbahnen 
Deutschlands«' in Kraft getreten. 

.Auch die vielfadien in den Jahren 
j87() — 18<>2 vorgenommenen Abände- 
rungen einzelner Vorscimtten dieses Regle- 
ments haben in beiden Reichen, soweit 
es die iiuiereti Verhältnisse eben ge- 
i statteten, gleichen Schritt gehalten. 
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Was nun die juristische Natur des 
Betriebsregleineuts in dieser Zeitperiode 
anbelangt, so ist dasselbe aUerdings von 
der österreichischen Regierung auf Grund 
des Art. VIII des Zoll- und Handcls- 
bündnisscs mit Ungarn nur im Verord- 
nungswL «. rlassen worden ; daraus je- 
doch, dass das Reglement in diesem 
Artikel als integrirender Bestanddieil der 
Ausgleichsgesetze mit Ungarn erklärt 
worden ist, liessen sich wohl auch Argu- 
mente dafür ableiten, denen tu Folge dem- 
selben Ober die verbindliche Kraft einer 
gewöhnlichen Verordnung hinaus bis zu 
einem gewissen Grade Gcsetzcskralt 
innewohnte. 

Diese unleugbar controversc Frage hat 
auch derzeit hinsichtlich des auf den 
Personenverkehr bezugnehmenden Theilcs 
des Bctriebsreglemcnts, sowie bezüglich 
jener den Güterverkehr betreffenden Be- 
stimmungen desselben, welche nicht auf 
dem internationnlcn T'cht. rL'inkommen über 
den Eisenbahntrachtveriichr beruhen, ihre 
actueUe Bedeutung nicht verloren; auf 
eine nähere Resprecbnng lics Gepfen- 
standes kann jedoch hier mnsu\vi.uim.i 
eingegangen wäden, als eine Entschei- 
dung des obersten (ierichts- 
hofes vom 12. Marz 1S86 vorliegt, 
welche lautet: 

D.is F,i-.cnh.iliiibctriebs-KcL;U-nunt kann, 
weil es kein Gesetz ist, aiKli lic&ct/.ea nicht 
deropiren ; aber da die I-.is- nbahnen die 
Verfrachtung von Gütern nur auf Grund 
dieses ordentlich kundj^emachten Eiscnbahn- 
betriebs-Replcnieiits übcrnelunen, was auch 
in dem Frachthriele ausdrücklich erwähnt ist, 
•0 unterwirft sich der Absender eines Gutes 
durch den Abschlnss des Frachtvertraees den 
Besdmmungen desselben und hat sidi auch 
der Klager durch Unterfertinung des Fracht- 
briefes diesen Bestimmungen untLtworfeii 
Dadurdi erhalten die Bestimmungen des 
Eist-iiiMbtihetriehs-RegleRicnts die rechtliche 
Natur liiiLS Vertrasres. 

ijkiclivvuhl düiUc diese Eiitscliciüuug 
aus dem Grunde nicht als vollkommen aus- 
schlaggebciui /II lu-tiaclit'.n '•ein. \\c\] in 
derselben die Tragweite des Art. V'III dcs 
ZolU und HandelsbUndnisaes mit Ungarn 
keiner Enirteruni^ mitfrzn.^.>n worden ist. 

I-'eriier kann iiaIi* iuivj \v.ihiit bleiben, 
dass in dem an anderer .Stelle bereits 
citirten Werke: > iMitwicklun;; des Eisen- 
baluitarifwesens in Ungarn von 1846 bis 



1896» auf Suite 16 und 32 die Anschau- 
ung entwickelt wird, das Bctriebsregle- 
ment vom Jahre 1863 sei durch das Aus- 
gleichsgesetz vom Jahre 1867 für Ungarn 
in eine Rechtsnorm mit Gesetzes- 
I kraft umjjewandett worden, was selbst- 
vcrständlii.li auch von den auf Grund 
dieses Gesetzes erlassenen Betriebsregle- 
ments vom Jahre 1872 und 1^74 gelte. 
Endlich muss darauf hingewiesen 
I werden, dass es hinsichtlich der recht- 
i liehen Natur und der verbindenden Kraft 
' des Betriebsreglements liidlt gaaz ohne 
Bedeutung sein kann, wenn es im ZoU- 
und HaudelsbUndnisse mit Ungarn vom 
Jahre 1867 ehen heisst: 

Insbesondere Sollen die Eisenbahnbetriebs- 
Ordnung .... und das Eisenbahabetriebs- 
Regleroent vom 30 luni 1 863 in beiden LSndcr- 
gebieten unverändert beobachtet^ werden, 
insolanpe ne nicht im geKenseitieen Em« 
vernehmen und in einer für beioe Theile 
gleichartigen Weise abgeändert sein werden. 

1 wogegen Art. 43 der deutschen Ueichs- 
verfassung vom 16. April 187 1 nur be- 
stimmt, d;iss d.is Reich namentlicli dahin 

I wirken wird, 'dass baldigst .ud allen 
deutschen Eisenbahnen übereinstimmende 
Bctriebsreglemcnts euigeführt werden«. 

Auch so viel ist sicher, dass in dieser 
Zeitpetiode die Eisenbahnen im Verord- 
nungswege weit iibur das^tass der Kli^en- 

I bahnbctriebs-Üidmuig und des Handels- 
gesetzbuches hinaus in ihrer Vertrags- 
freiheit beschränkt worden sind, wodurch 

i der öffentlich rechtliche Charakter des 

' Betriebsreglements immer mehr in den 

I Vordergrimd tritt. 

' Derselbe di > cumentirt sich insbesondere 
' in drt i wichtigen Rechtsprincipicn, welche 
i im Betru bsr(. M L munt zurn .\usdrucke ge- 
I langt sind, u.uulicli in der I ransport- 
pfltcht der Bahnen, in der Zwangs- 
gemein s c h .1 f t derselben und in der a b- 
s o 1 u t e n U n t c 1 \\ e r 1 u n g jeder Balm, 
unterdessen Normen unter Ausschliessung 
anderer vertragsmässiger als der in der 
gesetzlich zugelassenen Weise festge- 
: stellten Ablnderungen. 

Dage'^en kann in dieser Periode mn 
I einer m.atiicll gesetzlichen Regelung 
I sämmtlicher wichtijieren Transportbcdin- 
ijuTii^fn 'inbedingt noch nielit j^^esprochen 
. weivien, wenngleich als symptomatische 
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K^schcinun^: auf diesem Gebiete rück- ' 

sichtlich des Personenverkehrs zh ver- 
zeichnen ist das Gesetz vuiu 5. März j 
1869, R.-G.-Bl. Nr. 27, betreffend die I 
Haftunr^ der E is c nb a h n - 1' n t c- r- ' 
nehmungen für die durch Kr- : 
eignungen auf den Eisenbahnen | 



herbeigefflhrten körperlichen 
Verl e t z 11 n n und Tödtungen 

von M e n s c h c n. 

Eine derartige umfassende gesetzliche 
Tvc^elini'^ war zun.lclist liinsichtlich des 
Güterverkehrs der nunmehr folgen- 
den Periode vorbehalten. 



III. 



Gesetzliche Feststellung sämmtlicher wichtigeren Transport- 
bedingungen. 

[Zeitabschnitt vom I. Januar iS<>3 bis auf die Gegenwart.) 



Diese Periode lHe,innt mit lUm In- 
krafttreten des hinter nationalen 
Ueber e i n k o m m c n s flb er denEisen- 
ha h Ii f r a L Ii i \ L- 1 k e h r am 1. janiiar 
1893, reicht jcduch mit ihrer vorbereiten- 
den t^ntwicklung weit in den vorher- 
gehenden Zeitabschnitt zurück. 

Der internationale Eisenbahnverkehr 
ermangelte vollständig eines einheitlichen, 
im We2;c internationaler Vereinbarung 
der Staaten untereinander geltenden Eisen- 
bahnirachtrechtes. 

Die Folge davon war, dass eine ge- 
setzliche Verpflichtung der Bahnen, Trans- 
porte ans dem Auslande mit einheitlichem 
Frachtvertrage [durchgehendem Fracht- 
briefe] unter soUdariiicher Haftung zu 
Obemehmen, nicht bestand. 

Zwar hatten die Eisenbrihn-Verwal- 
tungen der im engeren wirthschaftlichen 
Verkehre stehenden Länder, durch das 
Ik-Jiirfni^ un;4"cn. sich im Wfiii.' von 

Vercnibarungen sowohl dem Publicum 
gegenüber, als auch untereinander zur 
Annahme internationaler Transporte \iiiti. r 
solidarischer Haftung verpflichtet und tür 
dieselben einheitliche Transportbedin- 
gungen aufgestellt, alsn LCcwisserniassen 
im Vertragswege einheitliche internatio- 
nale Prachtrechtsnormen geschaffen. 

r\raiti:4c Vereinbarungen konnten je- 
doch nur ein Nothbehelf sein und waren 
daher nicht geeignet, ein internationales 
Eisenbahnfrachtrecht zu ersetzen, da sie 
nur je nach Bedarf entstanden, durchaus 
nicht die Gesammtheit der internationalen 
Ti iiiNpiirlc uinfassteii und jederzeit kilmi- 
bar waren, endlich die absoluten Normen 



der vei>c!iietUncii internen Eisenbahn- 
frachtreclite nicht abundern durften, so 
dass auch für die solchen Vereinbarungen 
unterworfctien Tran-^pi n te die Anwendung 
ganz verscliiedeuer Kechtsnonnen in den 
einzelnen Staatsgebieten nicht zu um- 
gehen, iiiitlnn eine wirkliche Rechtseinheit 
nicht zu erzielen war. 

Nur wo ausnahmsweise, wie in Oester- 
reich - T^ii^am und Deutschland, durch 
das Handelsgesetzbuch mehrere Staaten 
gleiche interne Frachtrechte imd dem- 
gemriss auch übereinstimmende staatliche 
Eisen bahnhetriebs-Keglements besassen, 
war es den Bahnverwaltungen möglich, 
im Vertragswerte [dureli da*; an frnlicrer 
Stelle bereits besprochene V^eremsbetnebs- 
Reglement und durch das Vereinsttberein- 
kommen] ihre internen gc^etzüchen Rechte 
zu einem einheitlichen internaiiuiialen Ver- 
tragsrechte im gegenseitigen Veilcehre 
auszugestalten. Aber auch hier machte 
sich der emptindlichc Mangel geltend, 
dass dieses einheitliche internationale 
\'ertragsiecht im wesentlichen nur die 
Eisenbahnen Oesterreich- Ungarns und 
Deutschlands nmfasste und von jeder 
der befheiligten Verwaltungen gekündigt 
werden konnte, mithin einen staatlich 
gesicherten Rechtszustand nicht gewähr- 
leistete. 

In Kelaliüuen endlich, für welche 
keine Verbände, beziehungsweise directen 

Tarife ^ st.niJen, war ein internationaler 
Tratispurt Ul:)erhaupt unmöglich und eine 
I)efi)rderung mit neuen Frachtbriefen von 
( irenze zu ( Irenze, sei es der Länder, 
sei es der Verbünde, ertorderlich. 
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Dieser Unsicherheit und den mehr- 
fachen Mängeln dieses Rechtszustandes 
konnte daher nur im Wepe eines völker- 
rechtlichen Uebereinkommens in aus- 
reichender Weise und dauernd abgeholfen 
werden. 

Die ursprüngliche Amtigung /u einem 
solchen Uebereinkommen reicht in das 
Jahr zurück und ist auf Grund 

einer von zwei schweizerischen Fach- 
männern, den Advocaten Dr. Christ und 
deSeigueux, ausgearbeiteten Denkschrift 
vom schweizerischen Bundesrathe aus- 
g^angen. 

Es bedurfte längerer Vorverhandlun- 
gen, bis am 13. Mai 187S die erste Con- 
ferenz in Bern zusammentreten konnte, 
von welcher in der Zeit bis 4. Juni 1S78 
der erste Entwurf eines internationalen 
Vertrages Uber den Eisenbahnfracht« 
verkehr festgestellt wurde. 

Ein so umfassendes und in die Ver- 
kehrsbeziehungeii der betheiligtcn Län- 
der tief einschneidendes Werk war indes 
im Voraus sicher, nicht ohne weiteres 
allseitig Annahme zu ünden. 

Abünderungsanträge der einzelnen 
betheiligten Staaten, her\orgegangen aus 
einer eingehenden l'rüfun^ J<. r Entwürfe, 
führten zu weiteren Conlerenzen, welche 
in derzeit vom ai. September bis 10. Octo- 
ber i88t und vom 5. bis 17. Juli 1886 
stattfanden. 

Ihr Schlussergebnis bildete die am 
14. October 1890 durch die Jiplur.ia- 
tischen Vertreter der Vertra^ssiualuii 
unterzeichnete W 1 1. i n haning, wodurch der 
Entwurf der III. Conferenz vom Jahre 1886 
ohne jede Aendervuvg des Inhaltes in einen 
Staatsvertrag umgewandelt worden ist. 

Obwohl nun dessen AiiikiIuhc im 
österreichischen I'arlauitiite bereits na 
Juli 189 1 stattfand, so konnte die .\cti- 
virung dieses inf er nationalen reberein- 
kommens über Uea KiÄciibaiuifrachtver- 
kehr in Folge der bei einigen Vertrags- 
staaten eingetretenen Verzi'>gerungeii und 
wegen der zu erfüllenden diplomatischen 
Formalitäten, nach erfolgter Kundmachung 
in vier Nummer 186 des R.-r,.-l',l. vom 
Jalitc i8i>2, erst am I. Januar iÜyj in 
Wirksamkeit treten. 

Hie mit war für die inter- 
nationalen Wc c Ii » e 1 1> c z i e h u n g e n 



der am festländiscli c n W-rkeiire 
Europas meistbethciligten Staa- 
ten — Oesterreich-Ungarn ein- 
s c h 1 i e s s 1 i c Ii Li e e h t e 11 s t e i n s, Hel- 

j gien, Deutschland, 1" ran kr eich, 
Italien, Luxemburg, die Nieder- 
lande, Kussland und die Schweiz 

! ~ ein auf gesetzlicher Grund- 

. läge beruhendes einheitliches 

' Frachtrecht geschaffen. 

Aus der Natur dieses Uebereinkom- 
mens als eines internationalen Uebcrein- 
kommet)s folgt von sdhst, dass dasselbe 
nur unter Hintansetzung einzelner oder 
mehrerer der in den betheiligtcn Staaten 
auf dem Gebiete des Etseitbahnfradit- 
rechtes geltenden Bestimmungen, so auch 
des Handelsgesetzbuches, zu Stande kom- 
men konnte. 

Hinsichtlich jener Gütertransporte, auf 
welche das gedachte L'cbereinkomine;i 
Anwendung findet, mussten die v .n des- 
sen Bestimmungen abweichenden Anord- 
nungen des Handelsgesetzbuches von 
selbst in dem Zeitpunkte ausser Kraft 
treten, in welch em das Uebereinkommen 
Wirksamkeit eilanr;te. 

Hiedurch wäre jedneh eine Zweithci- 
luiiLT des finlieiniiseheti lusenbalintr.ulit- 

■ leclilcs ciitbUuidtii, uideni die dem Ueber- 
einkommen unterliegendeji Gütertrans- 
porte zum Theile nach anderen (Grund- 
sätzen zu beurtheilen gewesen wären 
als jene Gütertransporte, welche vermöge 
ihrer Natur als inländiscJie [intenu' 
Transporte von dem Uebcicuikummeu 
nicht betroffen werden. 

Die namhafte Förderung, welche dem 
Verkehre durch Schaffung eines inter- 
nationalen Eisenbahntransportrechtes zu 
Theil uurds.-, liätte eine eniptindliclie \vr\- 

. bussc erUlteii, wenn damit eine Ditieren- 
cirung des einheimischen Rechtes je nach 
der Natur der in Hetracht kommenden 
Gütersendungen Hand in Hand gegan- 
gen wäre. 

Diesen Unzukömmlichkeiten konnte 
nur durch K'eeipirung der einschlägigen 
Bestimmungen des internationalen Eisen- 
balmfrachtrechtes für das interne Fracht- 
recht begegnet werden. 

\'on diesen Erwägungen geldtet, 
wurde aucli von allem Anfange an die 

l möglichst gleichartige Gestaltung des 
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internen Eiscnbalmfrachtrtchtcs mit dem ' 
durch das üomer üebereinkommen gere> 
gelten internationalen Eisenbahnfracht* 
reolite in Aussicht {genommen und zu 
diesem Behufe dem Abgeordnetenhause 
bereits im Jahre 189 1 der Entwurf 
c i n c .s Cl c s e t / c s > w o ni i t anläss- 
lich des internationalen üeber- 
einkommens vom i4.0ctober 1890 
Bestimmungen über den Eisen- 
bahnir ac htverkehr getroffen wer- 
den« vorgelebt, dessen wichtigster § 2 
lautete: 

§ 2. Die Kee;ieriiny wird ferner erinilchtict, 
bei der im \^rordnungswene erfolfrendcn 
Feststellung, beziehungsweise Abänderung ■ 
des Kisenbahnbetriebs-Kejilenicnts lür jene 
GütertranspDrte, auf welche das im § I be- , 
zeichnete L'ebereinkommen keine Anwen- ' 
dunji lindet. die I3estin1mun|^en desselben 
mit allen oder auch nur einzelneu Vonsdihf- 
ten des gedachten L'ebereiiikiimmens, und 
zwar auch dann in Uebereinstimmunp: zu 
brinj^en, wenn diese Vorschriften von den 
Anordnungen de» Handei«ge»etzbuches ab- 
weichen. I 

Die Tragweite dieser Bestimmtmg 
uird in äusserst präciser Weise in dem 
Hcrichte des Eisenbahn-Ausschusses des 
AbgeurdneleiüiAittes vom 2. Juli 
mit folgenden Worten charakterisirt: 

Durtli d-^u M'i^ult^gtcn Cu n,, t/i.-iit\\ at f 1 
Siill die Kegiciuiig m den Stand jictcUt wer- 
den, die höchst wichti-^e Uebereinstimmung 
zwischen dem internationalen und dem in- i 
ternen Frachtrechte herbeizuführen, indem 
ihr die Emiächtipm>fr ertheilt wird, das für 
die l-asenbahnen in Oesterreich in Geltung ; 
Stehende Ik-tricbsreglement in entsprechen- | 
der Weise im V'erordnungsv\ egc abzuBn« 1 
dem und die Bestimmungen desselben mit | 
allen, oder auch nur einzelnen Vorschriften ! 
des Herner Uebereinkommens .mch J.mn in , 
l'ebereinstimmung zu brinfica, \\\.iiu diese ' 
N ischnitm von den bestehenden gesctz- ! 
liehen Anoi Jnunjren des Handelsgesetzbuches | 
abweicli'.ti. 

Die Kegieruns wird dadurch ermächtigt, j 
die in dem Berncr Uebereinkonimen enlhal- ' 
tenen frachtrechtlichen Bestimmuntien, wel- > 
chen der Keichsrath durch seine verfassungs- 
tniissi^c Zustiounung die Genehmijiung für 1 
den iDicnuitionalen Verkehr ertheilt hat, ! 
für den internen V^erkehr im Ver- 
ordnungswege mit gesetzlichorWirk- 
samkeit einzuführen. 

Die Ertlieilung einer derarti-^eii Erniilch- 
tiguni: für dif Reirierung ist aus mehrfachen 
Gründen umnijgaii^lich n'Hliig. Ks wurde 
bereits trilhci m ausfiihrliclier Wei^e über 
die rechtliche Natur der lictriebsregiemeiit« 



gcspii >^ln.-ii liiiJ ,uis kücsi^n Au->l'rilinm'j;en 
giiii^ liciv.):, vijss ^.iL- .tu sith kcHit.- c;c~.l t/eis- 
kraft besitzen und jede Bestimmung, w l^lu 
sie enthalten, anfechtbar ist, sofern sie im 
Widerspruche zu einem bestehenden Gesetze 
sich hefmdet. Es wurde aucii darauf hinge- 
wiesen, duss solche Widersprüche in Anbe- 
tracht der vielgestaltigen wirthschaftlichen 
Verhaltnisse leicht vorkommen können. 

Eine durdigreifende Abhilfe gegen die- 
sen Uebelstand wäre allerdings damit er- 
reicht wenn auch für den internen Fracht- 
veikenr das gesammte Frachtrecht auf ge- 
setzliche Basis r;, -tL-nt. wcün J.i> Jsm 
l'ebereinkonunen i:i 'Lih^bst .ihülivli ^rst.iltcte 
BL-tnfb>t( ::k';n. :it \av den i:itL-rtiLii ( iiitLr- 
vcrkflir dcia Ivcichsrallic als G^:>L-l/rnt\vurl 
V')r;,'i.-lL;:t würde. 

I 'ic Feststellung des Betnebsreglements 
in einem Gesetze Jurcli einfache Kecinirung 
der Bestimmungen des internationalen L'eber- 
einkommens — wodurch der Weg der Ver- 
ordnung vermieden werden könnte — ist 
aber deshalb nicht riithlich, weil es sich da- 
bei noch um etwas Anderes handelt als um 
die wortliche UebereinstimmunK der Vor- 
schriften forden internen Verkehr mit denen 
für den externen internationalen \'erkehr. 

Hieran schliesst sich in diesem Berichte 
eine Darlegung der Nothwendigkeit einer 
auch fernerhin mi»glichst identischen Ge- 
staltimg der internen Reglements in 
Oesterreich-Ungarn und Deutschland und 
der diesfalls seitens der Regierung bereits 
eingeleiteten vorbereitenden Schritte, wor- 
auf nachstehende Ausfilhrungen folgen: 

Die erwähnten Verhandlungen sind aber 
noch nicht abgeschlossen und es ist daher 
derzeit nicht mOcKch, das noch unbestimmte 

Resultat dieser Verhandlungen in der Form 
eines Gesetzentwurfes vorzidegcn. Um aber 
die K\L:!crung in den SmikI zu setzen, die 
im Vcrcme mit Ungarn iml dem deutschen 
Reiche bereits angebahnten VLih.niJlim^en, 
die aber noch zu keinem Abschlüsse gcJithcn 
sind, zu einem gedeihlichen Ende zu führen 
und das Inslebentreten des Betriebsreglements 
für den internen Verkehr gleichzeitig mit dem 
Eintritte der Wirksamkeit des internationalen 
Uebereinkommens herbeizuführen, ist es n6- 
thig, der Regierung die im § 2 des vorge- 
legten Gesetzes vorgesehene EnnSd)tigung 
zu ertheilen. 

Eine weitere, der Art des Gegenstandes 
entsnrecheiul l-'ulge ist es, dass diese Er- 
mächtigung dahin gehen muss, im Ver- 
ordnung s w e g e V o r s c I» ri f t e n m i t G e - 
selzeskraft zu erlassen, durch welche 
entgegenstehende Bestinmiungen des Handels- 
gesetzbuches ausser Kraft gesetzt werden. 



Wenn in:ii J.ie !\t .lietuni: crni.i^iui^t w ird, 
im Verordnungswege liandebgesetzliche Be- 
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fltivmiiiigiett tuiaer Kraft und andere an derc n 
Stelle zu setzen, so darf biebei nicht über- 
sehen werden, dass sie hiedtirch ein Recht 

auszuüben berufen wird, welches nnch der 

Wrt.issunt: nur dt.-in Kfi^ lisr.Khe zusteht nr.J 
MV Ii dar.i-.is Uit NulliweiiiiiLikfit ergehen wii J, 
n 2 des Gesetzes, weitlH-r ilicsc l'.nn.ich- 
tiguiit; cnthiUt, nach der \'<itsL liritt lUts ^ 
des GcsL-tzcs \am 2. April iSyv bctrcllL-i) J 
das Gnmdgesetj: über die Kcichsvertretun};, 
im Abgeorunetcnhause mit zwei Dritteln der 
Stimmen der Anwesenden und bei Anwesen- 
heit vun mindestens der Hllfle der MitgUeder 
zu hcschliessen. 

Zur noch grösseren Klarstellung der 
Sachlage hat derEiscnbahn-Ausschuss zu 
§ 2 des Geset;:cnt\vxirt'os einen Zusatz in 
Antrag gebracht, welcher lautet: 

»Mit dem Beginne der Wiiksamkeit der im 

Verordnungswc(j;e zu treffenden Verfügungen 
haben die entgegenstehenden bUlicrigen 15e« 
stinnunngen ausser Kraft zu treten.« 

Zur ßcgrOnduQg dieses Zusatzes wurde 

beigcfiiyi : 

Betrerts dieses Zusatzes \\ ar die Erwägutig 
massgebend, dass, wie bereits tnilier ausge- 
führt, der § 2 die Regierung in den Stand 
setzt, in» Verordnongswege Bestimmungen 
zu trctfen, welche von den Anordnungen des 
Handelsgesetzbuches abweichen und mithin 
an die Stelle der letzteren zu treten haben 
werden. Um nun jeden Zweifel darüber au»- 
suschlieMen, dass den auf Grund des § 2 
dieses Gesetzentwurfes, sobald er zum Gesetz 
erwachsen sein wird, erilossenen Vorschriften 
der Regierung die unbedingte Reclits- 
wirksamkcit zukommt un J J i s s a 1 1 1 den- 
selben entgegensteh (.Ii Ji.a Gesetze 
und Veroranungen ausser Kraft zu 
treten haben, wurde es im Interesse der 
Schal'miL; voller Rechtssicherheit für zweck- 
mässig gehalten, einen derartigen, diesen 
Zweck sichernden Zusatz zum § 2 dem hohen 
Hause in Antrag zu bringen. 

Der betreffende Gesetzentwurf ist in 
der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 
lO. Juli \iiul in 'e;ier des Herrenhauses 
vom 20. Juli lb9i, und zwar § 2 mit der 
nach dem Ausschussberichte des Abge« 
ordnetenhauses erforderlichen Zweidrittcl- 
Majorität aiigenuounen worden und ge- 
langte das »Gesetz vom 37. October 
i.S<)2, betreffend die Durchtilh- 
rung des internationalen Leb er- 
einkommens vom 14. October 1890 
und einige e s t i m 111 u n g c n ü her 
den Eisenbahnfr acht verkehr« im 
Rvich!4};vset2blattc Nr. 1S7 vom Jahre 
1892 im unmittelbaren Anschlüsse an das 



internationale Uebereinkommen zur Kund- 
machung. 

Gleichzeitig erfolgte auch die Ver- 

öflfcntlichnng des aiiäc^n ungarischen 

j Liebetzartikels. 

Die Zeit zwischen der Annahme dieses 
Gesetzes in beiden Häusern des Reidis- 
I ralhes uiid dessen Kundmachung wurde 
von den Regierungen Oesterreich-Ungarns 
und Deutschlands benutzt, um im Wege 
melirfacher commissioiicllei V'ciiiaadleui- 
^en eine möglichst überein.stimmende 
i Fassung der beiderseits zu erlassenden 
rcglcmenlarischen Bestimmungen festzu- 
stellen, ohne indes hierüber ein förmliches 
Abkommen zu treffen. Diese Revisi^^n 
schloss sicli, soweit der Güter\erkelir m 
Betraclit kam, möglichst genau an das 
internationale Uebereinkummcn an, letz- 
teres in vielen Stücken, namentlich wo 
dasselbe auf die lochen Bestimmungen 
verweist, und zwar meist im Sinne des 
bisherigen Betriebsreglemcnts und ver- 
schiedener allgemeiner Tarifbesttmmtm- 
gen, ergänzend. Auf den Personenver- 
kelir und die sich diesem enger an- 
schliessenden Beförderungsarten für ge- 
wisse Gegenstände [Kcisegepäck, Tiiierc 
etc.] haben die für den Güterverkehr 
vereinbarten Cirundsätze des intematio- 
niUen Uebereinkommens vielfach analoge 
Anwendung gefimden. Die prmcipiell 
wichtigste Neuerung besteht darin, dass 
: — in analoger Anwendung der Vor» 
Schriften des Artikels 4 des internationalen 
Uebereinkommens — die Kisenbahnen 
I auch ergänzende oder dem Publicum 
gOtistigere Bestimmungen nicht mehr, 
I wie früher, unter der alleinigen Bedin- 
giuig der Aufnahme in die Tarife selb- 
ständig treffen können, dass vielmehr er- 
gäii/eiuli- iinJ ahw cielie:ule' Bestimniun- 
I gen nur mit Genehmigung der Autsichts- 
I behOrde erlassen werden dürfen. Letztere 
sind Uberhaupt, auch \\ emi dem Publicum 
I günstiger, nur statthaft für Bahnen unter- 
I geordneter Bcdeutimg imd bei eigenar- 
tigen Betriebsvcrhältnisseii. Itr: Uebriijen 
j sind die im Laufe der Zeit gemachten 
I Erfahrungen und die WQnsche des Hau» 
I delsst. indes, so insbesondere die von der 
j üsterreichischeu Eiseubahuturif-En- 
I qu£te [1882— 1883] zum Betriebsregle- 
, ment g<estellten Anträge, sowie verschie- 
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dene Anregungen des Staatseiseiibahn- 
rathes, welche zumTheilc bereits in Nach- 
tränken zum Ssterreichisch-ungai ischenBe- 
tricbsreglement durchgeführt waren, nach 
Thunlichkeit berücksichtigt worden. 

Die hienacK vereinbatten reglemen- 
tarischeii Bestimmungen wurden in Oester- 
reich als Betriebsreglement vom 
io.December 1S93 fttrdie im Reichs* 
r n t h L vertretenen Königreiche 
und Länder [K.-G.-Bl. Nr. 307J, femer 
in Ungarn als »Betriebsreglement flir die 
ungarischen Eisenbahnen kundqcmacht 
und am I.Januar 1893 gleichzeitig mit dem 
internationalen Uebereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkelir, der Vcrkehrsord- 
nimg für die Eisenbahnen Deutschlands 
und mit dem neuen BetriebsreglemeRt des 
Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltnn- 
gen in Wirksamkeit gesetzt. Letzteres 
enthalt ftlr den Güterverkehr die Bestim- 
mtin<;eii dos internationalen Uebereinkom- 
mens mit verschiedenen Zusätzen und 
schUesst sich im Uebrigen an die neuen 
reglementarisclien Vorschriften ftlr Oester- ; 
reich-Ungarn und Deutschland müglichst 
enge an. 

Dieses, wie »ich aus den früheren 
Darlcgiuigen ergibt, im Gegensatze zu der 
deutschen \'erkehrsordnung, mit G c- 

sctzeskrafl Lrl.issfne Rctricbs- 
reglement hat alshaid nach seinem 
Erscheinen sowolil in Oc^Il : i l ich als auch 

in Unfr.im manni^fuclie Antcchtitn^cn er- 
fahren, .so Uasij sich die beidcij^eiti^ta Ke- | 
gicrungen veranlasst gesehen haben, zur 
KlarstelluH'^ dvr bi ti\ jTi, ii Ji-n ]!r-.v:Ii\ver- 
dcu Euqucleii zu v c i mi .s t a 1 1 cn, 
welche in Oesterreich vom 2g. Januar 
bis I. Februar 1S94 und in l'ni::.ir:) vom 
38. Mai bis I. juni i.S()4 r.bgchaliLU wor- 
den sind. 

Diese Enqueten, mit deren .\ntragen 
sich auch der Staatseisenbahnrath vielfach 
beschäftigte, haben indessen keine Veran- 
lassung ZU einer Abänderung des Be- 
trtebsreglcments ergel>cn, da sicli eben 
herausgestellt lutt, Jass die grosse .Mehr- 
zahl der Bescliwcrden gegen die seitens 
der Baftnverwaltungen zum Zwecke der 
Durchführung des Hctriebsreglements im 
gemeinsamen Tariftheile l getroffenen An- 
ordnungen gerichtet war, daher diesen 
Beschwerden, soweit dieselben berechtigt 



j waren, im Wege der Abänderung der 
I erwähnten Anordnungen Rechnung ge- 
tragen werden konnte. 

Eine relativ geringe Anzahl der 
Beschwerdepunkte betraf allerdings auch 
das Betriebsreglement selbst, jedoch 
solche Bestimmungen desselben, welche 
dem internationalen Uebereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr entnommen 
waren, und die daher, ohne die Rechts- 
einheit zu stürcn, nur bei gleichzeitiger 
Abänderung dieses internationalen lieber» 
einkoiniucns modificirt werden können. 

Alle letztere Fragen wurden sohin in 
den der ersten Revisions-Conferenz Aber 
j das internationale Uebereinkommen VOT- 
I ausgegangenen internen Berathungen in 
eingehende Erwägung gezogen, «1 wel- 
eliei» Rerathungcii cntsprecliend einer in 
I der Sitzung des Abgcordueteuhauses vom 
10. Juli 1891 gefiusten Resolution ein 
I Subcomitö des Staatseisenbahnratlies, so- 

Iwie im ferneren Verlaufe auch ander- 
weitige Vertreter des Handelsstandes bei- 
' gezogen worden sind. 

Diese Resolution lautete: 

Die k. k. Regierung wird au fgi. fordert, 
rechtzeitig vor Zusammentritt der nächsten, 
f];em.iss .Aitikci 3») des internationalen l'ebcr- 
cink' iiiniii.ns .ihsuhaltcnden internatiiniak'n 
Cniiu reii/. ein Gutachten der IlandcU- und 
( Icw (ji liLk.ur.iiit rn darüber einzuholen, oh und 
niwicwc'.t ,iut ^irinul Jlt bis J.ihin i^tsara- 
nicUcn iirtahrungcn die im Artikel io des 
Uebereinkommens stipulirten Bestimmungen 
eine Abänderung erheischen, eventuell fUr 
eine solche in der Conferenx einsutreten. 

Die fragliche lievisions-Confcrenz hat 
I vom iü. .März bis 2. April i8g6 in Paris 
staltgcfunde i und i^t es i>c!uti^;cn. in der- 
selben eine KljIic vuii den Wünsclieu des 
I Handelsstandes entsprechenden Anträgen 
zur Annahme zu bringen. 

Nachdem die Zustimmung sämmtlicher 
, Vertragsstaaten zu dem in dieser Revisiona- 
' Conferenz festgestellten Entwürfe einer 
Zusatzvereinbarung zum internationalen 
1 Uebereuikommen über den Eisenbahn- 
' rechtverkehr ertlieitt worden war, hat 
j dessen Unterfei ti;;uiig durch die diplo- 
matischen Vertreter der Vertragsstaaten 
' und hiemit dessen Umwandlung in einen» 
I in den meisten derselben jedoch nodi 
I der parlamentarischen Behandlung au 
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unterziehenden Staatsvertrag am 16. Juni 
1898 zu Paris stattgefunden. 

Ein fUr die Ausdehnung des Geltungs- 
bereiches des internaticmalen Ucberein- 
kommens hoclibcdeutsanies Moment ist 
in der unterm 10. November 1896 unter 
Nr. 204 im Reiclistrcsetzblatte kundge- 
macliten Zusatzerklärung vura 
20. September 1893 zu erblicken, durch 
welche der Beitritt weiterer .Staa- 
ten, welche an dem ursprünglichen Ver- 
tragsabschlüsse nicht betheiligt waren, 
erm<')<;licht wirJ, 

Aul Grund dieser Zusat/erkhirung ist 
laut Kiindnachung des Eisenbahnmini- 
steriums vom 2.Scptcm1icr iS«);, R.-( l.-Hl. 
Nr. 204, Dänemark dem iuteniatiuiialen 
Ueberdnkommen beigetreten. 

Ein weiterer Schritt auf dem (iebiete 
der gesetzlichen K'egelung der Transports- 
bedingimgen wäre noch in der Aus- 
dehnung dieser Regelung auf den Per- 
sonenverkehr zu erblicken und würde 
dies aucli ilcn Intentionen des österrei- 
chischen Abgeordneteniiauses entsprechen, 
welches in seiner Sitzung vom 10. Juli 1891 
die nachstehende Resolution geiaast hat: 

nie k. k. Regierung; wird auf^elurJert, 
in entsprechender Weise dafür Sorj^e traj;en 
zu uulk-n, dass die iiiti riiatiiiti;ile Ver- 
einbarung sobald ;ds thunlich aut die ein- 
heitliclic Keldung der Bestimmungen über 
den internationalen Eisenbaimpersuncnvcr- 
kehr und die damit zusanuncnhUnifcndc Be- 
förderung des Reisegepäcks ausgedehnt werde. 

Es ist jedoch, derzeit wenigstens, nur 
geringe Aussicht vorhanden, dass in dieser 
Richtung in absehbarer Zeit eine Weiter- 
entwicklung ertolf^rf 

Hei den ursprüngliclien Uerner Ver- 
handlungen Ober das internationale Ueber- 
einkommen wurde hinsichtlich des Per* 



sollen- und ( iep;lcksverkehres eine ("odi- 
tication für die Ucziehungen des inter- 
nationalen Verkehres als weniger dring- 
lich erachtet, und sollten die der Verein- 
barung wegen des Frachtverkehres sich 
entgegenstellenden Schwierigkeiten nicht 
durch Hereinziehung einer Aufgabe un- 
i nöthig vermehrt werden, welche in jedem 
I Augenblicke ganz abgesondert aufge- 
nommen werden kann, und deren I.i jsung 
dann umso leichter sein würde, wenn in 
der anderen Richtung bereits ein gOnstiger 
Erfolg constatirt worden ist. 

.Späterhin wurde im Jahre iSqo seitens 
der belgischen Regierung eine den ( ie^en- 
stand betreftende (^onferenz nach Brüssel 
einberufen, doch ist dieselbe, nach wieder- 
hdter Verschiebung, von der belgischen Ke- 
giertmg selbst mit Rücksicht auf die erfor- 
derlichen umfangreichen Vorarbeiten end- 
lich auf unbestimmte Zeit vertagt worden. 

Auch hatte die russische Regierung 
einen einschlägigen Antrag für die ob- 
erwähntc Pariser Revisions-Conferenz des 
internationalen Uebereinkommens Uber 
den Eisenbahnfrachtverkehr angemeldet, 
dersdbe wurde jedoch in dieser Conferenz 
von der Antragstellerin selbst nicht wei- 
ter verfolgt. 

Gleichwohl kann der Process der 
Feststellung eines slunmtliche wichtigere 
Beziehungen des Verkehrslebens um- 
fassenden Kiscnbaluitransportrechtes auf 
gesetzlicher Grundlage, zu welcher die 
Verhältnisse mit beinahe elementarer 
( lewalt liiiigedrängt haben, durcliaus 
nicht, auch nur als luUbwegs abge- 
schlossen betrachtet werden, und bleibt 
es der Zukunft vorbehalten, noch manche 
Phase sowohl in der extensiven als auch 
in der intensiven Ausgestaltung dieses 
Rechtes zu bringen. 
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Die Eisenbahnen mit Locomotivbetrieb 
in Oesterreich. 

(Stand vom 31. Decctnber 1896.J 
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fTclei- j 
sificn 
Bahn. 

^en ^^-^ 
II Bahnen ' 



Datum 
der Erötinung der 



Kilometer 



er&teu 



1 



letzten 



TheilHtrecke der 

einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



I. Oesterreichische Eisenbahnen. 

A, Bahnen hn Betriebe der fc. k. Staatsei$e»l>ahn- Verwaltung, 
a. K. k. Staatsbahnen. 



13-501 

124 fM2 

5626 



0914 



Staatsbalm-DirectionWieii. 

Kaiser-Ebersdoif [Ahzw.J Nuss- 
dorf [mit Localbetrieb] . . . 

Wien -Amstetten ........ 

PenzinR-Hetzendorf 

Hetzendorf [Maxing) • Kaiser 

Ebersdorf j| 17-671 

Centralfriedhof - Verbindungs- 1' 

Curve V — 

HUtteldorf-St.Vcit an der Wien . i 737 

Wien-Gmünd : 164 405 

Schleppbahn - Klosterneuburg 

Donaulände') 

Absdorf-Krems 31326 

Leobersdorf-St. Pölten . . . . .|1 74*796 
Leobcrsdorf [Wittmannsdorf | - 
Gutenstein [mit Local - 

betrieb] 33475 

Scheibmühl-Schrambach - Kem- 

hof [mit Localbetrieb] 34 293 

Pftchlarn - Kienbcrg - Ganiing 

[mit Localbetrieb' 

Hadetsdorf - Siegmundsherberg 

[Local b a h n} 

Herzi.^enburg - Krems | Local- 
bahn] 

Morzzuschiag-Neubeig [Loeal- 

baliii' 

'luiin-St.-i'Cltcn ILi-ctlluiiinl . 



124942 
4814 



33271 



37S45 
43-428 

19870 



26. Oct. 187Ö 12 Oct. 18S0 
15. Deccmber 1858 
I. Januar 1861 

3. Mai 1872 

I, Ko\ ember 1H81 
28 Juni 18S3 
I. Nov. 1869 j 23. Juni 1870 



IG. Januar I872 



i.Sept 1877 



3. Oct. 1877 



I' 433 
46' 147 



I. September 1877 

I.Juni 1878 I 2. Juni 1893 

I 

tx October 1877 
16. Juli 1889 

16. Juli 1889 

I. Dccember i87<> 
3. Auguät 1885 



WIen-Aif .iinrhahii ; Bc- 
tricb^llinee h 7r« <.:-i. 
dicnl Äcilwti^t aiuh 

Jen» I'LtM'iitiucrkthi«. 

AuMct Uctricb. 



Zusammen Wien 



061 io<) 163027 
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Statistische Ueb«rsicbt. 



BescichnuDg der Bahnen 

und 
ihrer Str«t.kca 



Baulänijc 
der am 

l^ndc des 
Jahres 
l?y/j im 
Betrieb« 
gestan- 
denen 
Bahnen 



der 2uti- 
gclei- 

1 'j:iri- 
ätreckcQ 



Datan 
der EF0ff]itti4( der 



ersten 



letzten 



Anmerkung 



Küomcter 



Theilstrecke der 
einzelnen Babnlimen 



Staatsbabo-Directiofi Linz. 
Steindorf^Braunan (mit Local" 

betrieb] 36«Xj6 

Amstetten -Salzburg 1^7 349 

St Valentin - Budweis Il8'473 

Linz-Gaisbaoh-Wartberf: .... 14*435 
Schleppbahn Linz - üünau - 

Umsc]ilagpkitK>) I ^6$^ 

Wels - Bayerische Grenze 

li'a»&auj 7y4lS 

Neuinarkt- Bayerische Grenze 

:Sin-]ha.h' ,' 

Lambach - ürnunden [»thmul- 

sporifir mit LocalbettiebJ*) . . ;. 27-49)^ 

St \' ilv ntiii-Kastcnrdth . . . . ' <VV5 14 

Stcinach-Schirding • 171 734 

Ebensee, Schlq;>pbahn zum 

Sccufcr 0413 

Ebensee, Schleppbahn zum 

Sudhause .1 0 248 

Holzleithen - Thomasroith (mit J 

Locaibctrieh! ' s^^i'!* 



I 



I 



I 

— 10. September 1S73 
J>S 27a 15. Dec. I. Aug. iSöo 

-~ , I. Jan. 1871 6. Xov. 1872 

— 3A Dccember 1873 

— 1 I. August 1894 i 

,1 . 'l 

— || I. September 1861 



■) Dient 
Uaterv 



ur Jem 
crkchr«. 



58-853 . — |ljo,Dec. 1870 i I. Juni 1871 



t I. Juni 1S56 I. Sept. lS;6 sp^j^^iu t soTj 

II. October 1S72 j 
l 23. October 1S77 



— [ij 23. October 1877 



Zusammen Linz 



Dtrection 
Innabruck. 



InnsbriKk-lMudenz 



Innsbruck - WOrgl [Pcage - 
Strecke]*) 

Salzburg- Bahnhof - Bayerische 
Grenze . . . 

Salzburg -Wörgl 

liiscliiitsholcn-Selzthal 

Hluden/. • Bayerische Grenze 
[Lindati] 

FeldkirJ)- Buchs 

L;(uteracli-.St. .Mrir<j:arethen . . 

Lautcracii-VL-rbindunys-Curve . 



13s- 184 J ti^ -1. Juli 1883 



6.Sei>t 1884; 



19 1 420 
9S-O6I 

62423 
17512 

9 0_)2 



i 

24. November tSj« 

13. August iJ>6o 
6. August 1S75 
6. August 1875 

I. Juli 1872 
24. October 1872 

23. November 1872 



tbnin <l«r SUbiAB- 
GcMUMbait 



Zusiimmen Innsbruck . , 520-906 ti-629 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 

ihf«r Strecken 



Baulänge 
der am 

Ende des 
Jahres 

Btlrii-ho 
j^esian- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei- 
g,e!ei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der ErOffniios der 



ersten 



letzten 



Kilometer 



Theihtrecke der 
einzelnen Hahnlinien 



Anmerkung 



Staatsbahn-Directioo 
ViUach. 

Amstetten-Tarvis . . ■ 

Tarvis-Laibach 

Hieflau-Eisenerz 

St Michael-Leoben mit Verb.- 

Curve*) 

L.iun<idi<rf-MOsel [mit Local-| 

betrieb] . . 

Glandi»rf-Klagenfurt 

Verbindungs-Curve Villach*) • 
Tarvis - Pontafel - Italienische 

Grenze [Pontcbba] 

Laibach-Stcin [Locaibahn) . . . 
Unlerdr.iuhurg - Wolfsberg 

5^Loc.ilbalui; 

Eisenerz-Vordernberg [Local- 

b.ilwi, .\iJI;;isiijti-<- und Z.ihn- 

stangcn-Bciricl),Sy}.lcm Abt. I 



368027 
101-367 
14726 



"•573 I — 



24299 
17 210 

0 576 ' 

24741 

23070 

37 95« 



0929 



19-498= 



I 

19. Oct. Iö68j 25. Nov. 1873 
14. Decerober 1S70 
6. Januar 1873 

I. Daccmber 1868 

3». September 1869 

15. April 1809 
25. November 1873 

II. October 1879 
38. Januar 189t 

4. October 1S79 



15. Sepu-mber 1891 



't VcrbindiinK«-C«rve 
[i)-474 km] dvnelt ai«l» 



fiteat BOT dMt 



Zusammen Villacb . 661045 



Stiatsi ai ^ n Direction 

Triest. 

rijik('viL-Sli\ no-Sebcnico [mit 

Localbctrieb] * ' • "i -''^'^3 

Spa]ato>Stveri(-Knin [oiitLocal- 1 

hetrich' . . 102 (pf) 

Divaca-I*üla j 122250 

Canfanaro-Rovi^no (mitLocaU 

betrieb] 21031 

Herpelje-Triest 21496 

Scfaleppbahn Trie«t-S. Andrae 
St. Sabba«) | 4'33t 

Zusammen T r i e :i t . i| 293*766 



0929 



•) HievoD M-OJJ im 
2«bDilaiic«ii«i*«ck>. 



4. Octoher 1877 
4. Oct. 1877 1 7. Juni 1888 
I TO. September 1876 

6. Juli I8S7 
33. Juli 1S89 



•> IMenl nur dem 



GcKbicbt* der 



21 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 

ilirer Strecken 



BaulUnge 
der am 
Ende des 

Jahres 

1896 im 

bftriehe 
gestan- 
denen 
Buhnen 



Länge 
der zwei- 
gelei- 
sigen 1 
Bahn- 
strecken 



Dvban 
der Eröffnung der 



Kilometer 



ersten 



letzten 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



Staatsb ah n - D i r e ctton 

Pilsen. 

Hora^duvic-Klattau 

Janovic-Taua 

Pilsen-Bayeiiiche Grenze 

[Furth] 

Gmttnd-Eger 

Eisenstein-Pilsen . . 

Pilseo-Dux-Ladowit2 

Neuaattel - SchabogtOck - 

Priesen') 

Littitz-Nürschan*) 

Budweis^Salnau [Localbahn] . . 
Chudau-Neudek [Localbahn] . . 
Elbogen-Neusattel [LobalbahnJ. 
Kaachttz • SchOnhof - Radonitz 

[Localbahn] 

Zusammen Pilsen . 



74099 

29I'389 

97457 
148-698 

10457 
9917 
71 543 
13723 
5327 

j6(k^ 



I 



I. October 188B 



IS.Oct. 1861 15. Juli 1S62 
I. Nov. 1869^28. Jan. 1X72 
JO.-Sept. 1876 20. ( K t. 1^77 

16 i>ept. ^»J^l^. Scpt 1873 



S. August 1873 
1. Januar 1890 
20.N0v.1S91 4. Juli 1892 
20. üecember lS8l 
15. October 1877 



M BMrt«b Mit 3ft. Jmü 
i«n ^i» «Bf Welten« 

eingesteHt. 
Dicnl nur Jcm 
(iiitervcrkcluc. 



StMtBbabii-Directioii Prag. 

Iglau-Neuhaus-Wessely 

Ober-Cerekve'Tabor 

Tabor-Pisek 

Putim-Raiice , . 

Prag-PUsen 

Chrast-Stupno-liras-Kadnilz . . 
Bodenbach-Üux-Ladowit« . . . 
Dux, \'erbindungs-Curvc . . . 
Hl tJcnb.icli, Vcrbindungs-Curvc 
Budenbach, Schleppbahn zur 

Elbe») 

Osseg-Koniotau 

Osscg, \'erbindung$-Curve . . . 

Wessely-timHnd . 

Wessely-Pra^ [llrabovka; . . 
Wesaeh'-Budweis 

Uebertrag . 



«27373 



92 '3^8 

68794 
59021 
2727 

«09151 
16541 
Si'8a3 

0- 5-;7 
0779 

1- ;i4 

34 -£91 1 
0-926 I 

•3-! 4 '9 
36 903 I 



3 201 



661-943 . 3"aot 



3. November 1887 
17. Dccember 1888 

I 21. November 1889 

15. Juli 1862 
J.April 1863 I. Dec. 1S93 
2, October 1871 
16. August 1879 
2 October I871 

I. Januar 18S6 

I 19. De«ember 1872 

3. September 1S71 
3 Sept 1871 ^ 14. Dec. 1871 
8. Juni 1874 



*k ttemt nir ( 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



BaidSngel 

der am j „ 
Ttlnde des , ^^»8«. 
Jahres ^^"1 

Baimen 1 



Kilometer 



DatBin 
der Eröffnung der 



ersten 



leisten 



Thcilsir«.-!. kl- der 
einzelnen tiaimliDicn 



Anmcilnmg 



üebertrag Prag . 
Niisle-Smichöv 

Pr iu: - Verbindungsbahn-Frag- 

il'uJllt 

Smichov, Verbindnngageleüe . 

Prag-Moldau 

Brüx-Verbindungs-Curve . . . . 
Zlonic-Hospozin [Localbahn] . 

Proti\ iii-Zdlt/ , 

Beraun-Hakonitz . 

Böhm. Leipa-Niemes [LocaU 

bahn] . 

Nusle-.Modran (i.ocalliahn] . . . 



091-943 
3-417 

OJ9« 
0*3») 

157-202 
0680 
8-036 

toi 600 
42925 

««•277 
12-282 



Zusununen Frag . 11,007.080 

Staatsbahn^Direction 

Olmütz. 

Stc riihtru - Grulich -Wtdistadtl- 

Liciitcnau 92-821 

Holienstadt-Zoptau 16-662 

01m(Uz-|3{rcrnJfirf -Prcussische " 

Grenze (Leobschiitzj 90268 

Jigemdorf-Troppau - 27*753 

Jägemdorf-Hennersdorl - Prelis- ; 

sische Grenze [Ziegenhalsi 

[mit Localbetriebj 25 678 

Erbcrsdorf-Warbentiial [Local- ' 

bahnj ': 20-533 

Hannsdorf'Ziegenhals (Local- 

bahn] . . . . 55'930 
Kriegsdürl-Kömerstadt ^Local- 

J»^'»l 13757 

Xiederündewiese-Barsdotf 

[Localbahn] ] 26-187 

NiUaadorf-Zucknuintel [Local- ] 

bahn 1 8760 

OlniQtz - CellechuwiU (Local- jj 

bahnJ I 35^2 



Zusammen Olmütz .11 414*211 



3301 



I. November 1883 

15. August 1872 
15. August 1872 

2t. Nov, 1872 iS. Mai 1885 
21. November 1872 
17. Juli 1882 

20. Decemhcr 1875 
30. Apnl 1876 

I. November 1883 
I. Marz 1883 



3201 



15. Oct. 1873 
I. 



October 



l. Oct. 1872 



14. Jan. t874 
187k 



25.Sept.lS73 



26.Febr 1888 



I. November 1872 

I. Oct. 1873 l.Dec. 1875 

5. Dcceniber 1880 



l.Oct. 188S 



15. October 1878 

2. Juli I8y6 
31. October 1896 
4. M«n 1883I I. Juni 1883 



21» 
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Statistisch« Uebersicht. 



Bexdcbntmg der Bahnen 

und 
ihrer Strecken 



IBaulänge 

[der am 
Ende des 
Jahres 
1896 im 

Betriebe 
pestan- 
denen 
Bahnen 



Län^c 
der zwei- 
gelei- 
sigen 
Bahn- 
stredten 



Datum 
der Eröffnung der 



enten 



letzten 



Kilometer 



TlieUstrecke der 
einzdnen Bihnlinien 



Anmerkung 



Staatsbahn-Direction 

Krakau. 

Krakau-Rzeszöw ' 157.415 

Bierzanüw - Wieliczka sammt 

V'erbindungs-CIurve bei Bie- 

rzamSw ') 5374 

Podl(,-/e-Niepo}omice* | 4''688 

Dcmhicn - Rozwadöw [Local 

bahnj |. 993IO 

Süb6\v-Nadbrzezic [Loc.ilhalin] l) 7753 
Os\vi(,>cim-Podß6rze [mit Local- 

betrieb] 04165 

Sucha - Skawina [mit Local - 

beirieh 1 45-577 

Zwardon - Saybusch - Neu - 

Sandec 183-861 

Gryböw-Ströze - Neu - Zagörz- 

üslawabrüttke H3750 

Zagörzany-Gorlice [mit Locai- 

betrieb] 4180 

Tarnöw - Ströze 56 6oy 

Ströie-Neu-Sandec • 3ro9i 

Neu-Sandec-Ungarisebe Gtenze 

[ÜrI6j 580S1 

Jaslo - RxeszAw sammt Ver- 

bindungs-CurvB bei Rzeazöw 

iLocalbahn] ' JO'O^t, 



157-415 



64158 



20.Febr.l856 15. Nov. 1858 

2Ö. Januar 1857 
16. September 1858 

30. October 1S87 
30. October 18B7 

I. August 1884 

32. December 1884 

3. Nov. I87iill6i. Dec 188.^ 

20. August 1884 



■) Die Verblndone*- 
ciirve bei Bieriiiiov 
dient nur dem GOtcT- 



GOter- 



31-30» 



8. Apnl 1885 
18. August 1876 



I 18. 



August 1876 



12. October 1890 



««(kein. 



Zusammen Krakau . ;i 9or907 25-^875 

Staatsbahn -Direction 

ChyrAw - Stryj sammt Vcr - 

bin J■.Itll:>^L■lL■i^c I0I"084 

Drohobycz-Horyslaw 1 11430 

Lemberg-Stryj 73*44S 

Kzeszöw-Lembei^ | 184-951 184704 



Uebertrag 



370^913 

V 



— 31. Dec. 1872 I. Jan. 1889 
31. December 1872 
16. October 1873 



IS- Nov. 1859 



4. Nov. 1861 



184-704 
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Datum 




der Eröffnung der 




enten 

1 
i 


letzten 


Anmetknng 



Beseicbnang der Bahnen 
und 
ihrer Strecken 



Jcr a:n 

Jahres 
i*K)0 im 

Betriebe 
gestan- 
denen 

Bahnen 



I.ilngc 

di r /.wei- 

sipen 
Balm- 
strecken 



.1 



Kii<Hneter 



Uebertrag 
Lemberg - Podwoloczyska - Rus 
sbche Grenze [Wuloczyska] 
Krasnc - RmJv - Russische 

Grenze ^Kadziwiföwj . . 
Jaroslau-Sukal [Localbahnj . 
Neu - Zaii''rz - Zag6rz Ver- 

bindungs-Curve 

Stryj-Beddd [Lawoczne] . . . 



370913 
192-185 

I 4'>-.U 
i I46271 

0-550 
79-379 



ZnMRunen Lemberg 

Stfwtibalin-Direction 
Stanislaa 

Stryi-Stanislau 

Stanislau-Huaiatyn [mit LocaJ- 
betrieb] 

Stan !;>!.! u-Woronienka-Unga- 

hsche Grenze [Kdräsmezd] . 
Cxemowitt - Xowosietitza* 

Russische Grenze [Russisch- 
Nowoaielitz.i]. fLocalbahn] . . 



107*504 

143957 
95-5ÖI 



Theilstrcckc der 
einzelnen Bahnlinien 



184704 
77717') 

7-9t3') 



270-334 



I2.ju]il869 

12. Juli 1S69 
6. Jol 



4. Oct. 1871 

i7.Aug. 1873 
i 1S84 



t}Vcn 
irelelMPodwoliKxysIc*- 

Ru»»i»che GrcriTt t-t 
ein tieldse tiorih il- 
«{HUtg, das sweitc brcit- 

>1 In der doppel- 
BclcUigcn Strecke Ut 

ein CielcUe nonnal- 
spurtg, dal Ewcite breit- 
npurig [I-5J3 «]. 



20. August 
5. April 1887 



I. Januar 1875 



1-335*) 



I. Nov. 1884 
20. Nov. 1894 



31. Oee. 1884 

i 

15. Aug. 1895 



16. Dec. 1 



Zusammen Stanislau . ^jS- joo i'335 



Summa a) . 



Privatbahnen. 

n) Auf Rechnung des 
Stnatei. 
[Haupthahnen.! 

Staatsbahn-Direction 
ViUach. 

Ungarische Westbahn 

steierischer Theil]: 
Graz [Südbahnhofj - Ungar. 
Grenze [Jennersdorf). . • • 



7*82750 



68066 



791602 , 



L Ma 



1873 
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Bezekbnung der Bahnen 

und 

tbier Strecken 



; Baulän^rc 
der am 

Ende des 
Jahres 
i8yö im 
Betriebe 
gestan- 
denen 
Buhnen 



Länge 
der zwei- 
gelei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der ErOfliiuii^ der 



ec*ten 



letzten 



Kilometer 



Staatsbahn-Direction 

Lemberg. 

Erste Ungarisch - Gali 

zische Eisenbahn [Oster 

reichischer Theil): 

Przemyil - Lupköw - Un;;a- . 
rieche Grenxe \ 

Verbindungsgeicise mit der 
Galizischen Carl Ludwig-] 
Bahn in Priemya*) 



146034 



0297 



Zusammen .1 146-331 



Staatsbahn-Direction 
StwiislaUt 

Lemberg-Czernowitz- 
Jasay »Eisenbahn löster- 
reichische Linie): 

I A- ! n 1h T -Czcrnowi tz - Suc za- 
wa-Iczkany-Kiunän. Grenze ! 356 553 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



146034 



13. Mai 1872 



30. Mai 1874I 



146034 



Anmerkung 



- ,1. Sept. I866|3ä. Oct lS6g 



Summe a) . | 570 950 



^) Au t Rechnung der Eigen- 
thttmer. 

[Localbahnen.) 

Staatsbahn-Direction Wien 

GOpfritz-Gruss-Siegharts . . . 
Maäiriach«Budwitz«Jamnits^ . 
Schwarzenau - Waidbofiitt an 

der Thaya . 

Schwarsenau-Zwettl 

Wittmitnnsdürf-[Leober8dorf) 

Ebenfurth 



Zusanunen Wien 



8-306 
20698 

7168 

15-152 



146034 



Batrick MCh aicM 



19. August 1895 
8. November 1896 

4. August 1^1 
5. fuü 1896 

23. Au<;:ust 18H3 



•) Atn f), November für 
den Allgviiieluen Ver- 
kehr erOfliwt. 
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BezeidiBong der Bahnen 

und 
ibrer Strecken 



Baulän^ce 
der am 

Ende- Uta 
Jahres 
1896 im 

Betriebe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei- 
gelei- 
sigen 
Bdin- 
strecken 



Kilometer 



Datum 
der Eröffnung der 



enten 



letzten 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



Staatsbahn-Directioa Lainz. 

Vückiabruck'Kammer 

Weiser Localbahn: 
Wels-[Haiding]-AscliuL]i 
Scbleppbabn zum Douau - 
landungsplatz in Aschach*) 



Wels'UnteiTohr , . 24^35 



8540 
0773 



Zusammen Linz . 

Staatsbahn -Direction 
Innsbruck. 

Vatsuganabahn: 
Trient-Tezze [Reicbsgrenze] . 

Staatsbahn • Direction 
Villach. 
Fehiing^FOrstenfeld 



54-5«3 



Farstenfeld-Hartberg 

[N cti d n 11' ! 

Fürstenfeld-Hartberg 

Bierbaain*Neudaa 



Gailthalbahn: 

ArnnJd^tein-Hermagor ... 

GleisJort-Weiz 

MOsel'Hattenberg . . . . . . . 

Unterkrainer-Bahnen: 
Grosslupp - Rudolfswerth- 

Strascha 

Laibach^ottidtee 



Ybbsthalbahn: 

Waidhofen-Gross;-Hollenstcin 

(schmalspurig] *} 

Zeltweg - Fohoadorf [Antoni- 

acbacht] 



65138 



20092 



29095 
9*007 

14594 
4*944 



62- 159 
70-397 



25230 
S-50I 



1. Mai 1882 



20. Anglist 1866 



14. Oct 1893 19. Nov. 1893 



27. April 1896 



I. October 1885 



19. October 1S91 



II. August 1804 

28. Juli 1889 
6. October 1870 



vsrkehre. 



j28.Spt.1893. 1. Juni 1894 



t$. Juli i8q6 
29.Marz 1870 28.Ft:br. 1871 



Zusammen Villach .Ii 275.090 1 — 
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Bez«icliaiiiif( der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Uauläni^c 

U(.T an) 
Flluk- des 

J.ilirLS 

1896 im 
Betriebe 

gestan- 
denen 

Bahnen 1 



Länge 
der zwei- 
gelei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Kilometer 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



letzten 



Anmerkung 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Staatsbahn-Direction 
Tri««t 

Friauler Bahn: 
Monfalcone [KondiiJ-Cervi 
gnanu 



Staatsbatm-piredion 
Filsen. 

Asch-Rossbach 

Xakh-Netohu-Netolit« Stadt 

Plan-Tachau | 

Potscher.iJ-Wiit/iiHS .... 
Schlackeuvverth-Joachimsthal 
Strakoqitz-Winterberg .... 
Wodiian-Prachatits 



16.555 



13203 

II-8S8 

17153 
S 500 

32671 
27-423 



Zosaimnen Pilsen 



Staatsbahn^Direction Prag. 

Beneschau-Wlaschim ...... 

Postelbeig-Laun 

Wotio^el«an 

Zusaunnen Prag ■ 



22598 

JO-594 
16-620 



49812 



Staatababa-Directioii 
Olmütz. 

Mährische Westbahn: 

Prossnitz-Triehif:? 77 l?2 

Kostelelz-Ccllechowitz . . . .h 3-6t>5 

Koroitz-Opatowitx || 10856 

Zwittau-Poli6ka 19-13 



10. Juni 1S94 



2(1. September 1885 
iü. October 1895 
16. Januar 1895 
1. Marz 1887 
23. December 1S96 
15 October 1S93 
15. October 1893 



15. December 1895 

16. September 1895 
I. October 1894 



Zusammen Olmlltz .,: io9'886 



1 



I I. September I&89 
15. September 1896 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Baulä:ijJi; 
der am 
Ende desl 

l8(^ im 
Betriebe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei^j 

geld- 

sigen 

Bahn- 
strecken 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



letzten 



Kn<nneter 



i 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



Staatsbahn -Direcüoa 
Lemberg. 

Lenibcrg-Hcizcc ■Tümaszöw] 
Lemberg>[IUeparöw]-Jan6\v . 



88420 
175" 



Zusammen Lemberg . 

Staatsbahn-Direetloti 
Stuüslau. 

Bukowinaer Local bahnen! 

Hliboka-nerlio:riLt!i a S. . , 
Abjcweigung Karapcziu a. S.- 

Czudin . . . 

Schleppbahn Kerhometh a.S.- 

Mezebrody^) 

Hadikfalva-Radautc 

Hatna-Kimpolung . 
Schleppbahn Warna-Russisch- 

Moldawitza*) 



105^93« 



Dolina-Wygoda» 
Kolomeaer Localbahnen: 

Kolomeaer - Peczenizyn- Slo- 
badA ruugurska kopaloia . 

Abzwdgang NadwofniaAskie 

przf-dn.iciLie - Szczepano- 
\v)ce Ktna^dwi.r 



52917 
lS-844 

9017 I 

19-9S9 

^5079 



T 



23. Octubcr 1SÖ7 
21. November 1895 



30. November 1886 

21. December l8ä6 
17. November 1889 
1. Mai 188S 

I. August 1889 
8. Juli 1S83 



r ■) Dient in 
moiuten auch 



dem l'cr- 1 



*) Slrat Inden Sommer- 
moiMit«D «acta dem Per* 
aoncavcrkebie. 



— I. Üct. iböo 



I. Dec 1886 



Ostgalisiache Localbah-il 

nen: " 

Tarnopol-KopyczN i'icc 7*709 

Tluinacz- Palahicze-Tlumacz 
Stadt 



Zniammen St anislau 



6746 j — 



1. Octobcr 1886 
I 
I 

23. November 1896 
I. Januar 1896 



Summe ß .•;i.i70773 



[ 



Summe i . 1 1.74 1725 1 146*032 



Sammelt (Bahnen i.Suatsbetr.),!9 024*475 ' 937'^J^ 



I 



Digitized by Google 



330 



Statistische Uebenöcht. 



Bexeichnong der Bahnen 

lind 

ihrer Strecken 



Baulange' 
der am 

Ende des 
Jahres 

I im 
Betriebe 
pestan- 
denen 
Bahnen 



der zwei- 
pelei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 

der Eröffnung; der 



Kilometer 



ersten 



letzten 



Anmerkung 



ThcUstrecke der 
einxelnen Bahnlinien 



R A'. A-. .Staatsbahm n im Jremdtn Betriebe. 



Im frt'iniic*!! 5itiiatAbfi*F 

w f • aas a a %• isa t* aa %f a la h « cv w v 1 




n 






triebe. f 








II 


Bodenbach •Niedcrgrund-SMch- 




1 








H-945 


II 945 


8. April 1851 1 


ivuiSvein-t3aycnscDc vjtrenze ) . 


2 149 




24. November 1858 


Troppau - Preussische Grenze 










IRatiborJ») 1 


10\1 


— 


20. October JS93 


Zusammen u . 


16-106 


11945 






b) Im Privatbetriebe. ' 










Wiener Verbinduugs*i 










Dann. ; \ 










Matzleinsdorf-Nordbahnhot . 


6741 


6741 






Flügel zum Hauptzoilamt^) J 


0454 


0*454 






FlQgel zum Lastenbahnhof | 






jiS.Oct li457 


3. Mai 1S73 


der Kaiser Ferdinands- ' 






1 


0IS9 


Ol 59 






Zusammen . 


7354 


7354 






Nonnalspurij^e Localbahnen : ! 










('uslau - Zuwratctz - Ti-e- 
















6. Jan. 188 1 


14. Febr. 1882 


Skowio-Vrdy-Bu<ic 


3.064 




6. Januar 18S1 








30. October 1882 j 


KiUiigshan-Schatzlar'} 


1 


■ 


1 5, Octuber 1882 | 


Summa b . 




7354 




Summa II iStaatsb. im fremden 












53566 


19-299 






C. 


Privulhaiiutn nn l'rii'athct riebe. 


y llauptbnhncn. 










Aussig-Teplitzer Eisenb. 












64-97« 


64-971 


21. Mai l8s8 


8. Oct 1870 


.\ussi<z: • Aussig • Landungs- 






i 


platz'') 






1. Aug. Ib7ä 12. Ocl. >S92 



'I Itu Kctrlcbc der kgl. 
■Sch»l*chcn St^i.il>- 
ciiHSDbdtiueu, 

Im Bttftata 4«r kfk 
bayttilaelMa Staali- 
elsenbohnen. 

'l Im BeM«be der kgt. 
pC«Hmia«b«B Staata- 



*) Die HktrivhfUbruDi; 

der WIcntr VcrMn- 
dungibahi^ irJ hi% auf 
Weitere« iit>vii dui^ii 
die beiden An9chlic«»cn- 
den Priv<lbiüiiien 
Kii-iijf tVidijiand'i- 
N iii> ihri iiiul Sfldbahn- 
i.c»wU?ii^b^lJj bc«or|jt, 
■) UioK nur dem Ciillet- 
verkehre. 



lin Betriebe der 
OcsJcrr. Nr>rdwe»tb«hn. 
nie \.\n\K t'aüUu-Miico- 
ullj dient nur den 
GUterrerkehre. 

^ Im Betrieb« der SOS- 
norMAOUchen VafMB> 
aoagahahB, 



•) Dient nur dem Güter- 
vcrkelu«. 
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Bexeicbnung der Bahnen 
und 

- ihrer Strecken 



BaulSnge 
I der am 
Ende des 
' Jahres 
1896 im 
Betriehe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei- 

Bahn- 
strecken 



KUameter 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



lettten 



Thcilstreckc der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



Uebcrtrag .! 70 051 
TUrmitz- Silin [niit Local- 1 

betriebl 3frl56 

Du\ - Schwa« (mit Local- 

betnebj 4''>^>^ 



6. Juni 1874 

19. Januar 1S78 



/Siuammen . ioriS2 



Böhmncbe Nordbahn. 

Prag-Turnau 

KiaJup-Ncratuvic 

Baknv'Georgswalde . . . . 
Rutnburg-NUdorf {mit Local- 

betrieb) 

Krcibitz-Neudörfl -Wamsdorf 
Bodenbach-Tannenberg , . . 
Bensen-Böhmisch-Leipa . . . 
Schleppbahn zur Elbe in 
TetBchen*) .......... 

L4)calb ahnen 

Böhmisch - Kamnitz - Stein- 

Schönau 

Rohrsdorf-Zwickau . t • . < * 



Zusammen . 321737 

BttSchtOmuler Eisenbahn. 

Pnig[Bubna]'Komotau«Eger.i 337'8i9 

Prag [Smichov] - Hostivic 

[ujit LocalbetriebJ i 1^334 

Wejhybka (Khidnol-Kralup . , 24 813 
Dubv AU-Kladno (mitLocai 

bctricbj*) : 2'690 

Lutna-Lischan-Rakomtz [mitj 

Localbetrieb^ . . 9 

Priesen - Kaaden - Brunncr:»- 

dorf [mit Locatbetrieb]') . |f 10 251 



10432.S 
l6(/>6 

<,So73 

20470 
II -458 
40- 143 
20-218 

0-818 



4-471 
4795 



FOrtraf; 



304'3«>i 



64 971 



i6.0ct. iSfts 28, Oct if<7a| 

16. Oclober 1865 
14 Nov. 1867' I, Nov. 1S73 

8 Jan. 1873 14. Dtc 1H84 

I 16. Januar l^*) II 
14. Juli 1872 !' 

2U April 1869 



la Februar 1886 
I. September 1886 



36746 4. Nov. 1S63 



I. Mitrs 1873 



•) Dient nur 4ctn Uiilet* 
vcrkihn« 



3, Juh 1872 Ij 
;23. Febr. 1856 23- F«br. 1872!! 

5. Ni^<M.i aller 1855 



36746 



7 Dien) nur dem «Jliler- 
1 vorkehre. 



5. Juni 1871 .5. Mirs 1S7 
9. Xo\-ember 1871 



'I Dient (;c(;cnu^rtiir 
nur dtiuOlltcrierkchr«;. 
[»er iii« <>. Dccciiihcr 
('<7i tiiitrc'iiUirte Pcrso- 
ncMVcrUchr 
10. Juli i>iTi> 
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Besdcbnung der Bahnea 
und 
ihrer Streckeo 



j'Haulaagc 
jl der am 
Ende des 
I Jahres 
1896 im 
Betriebe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei- 
gelei- 
sigen 
Buhn- 
Strecken 



Datum 
der ErOilnaI^ ; der 



Kflometer 



Uebertrag . 
Xomotau-KriiiiB - Slchaische 

Grenze 'Reitzenhain] . . . 
Krima - Weipert Sächsisclic 

GrensefrnkLoealbetrieb] . 
Falkerirni[SächstscbeGrcnzc]- 

Klingcnthal [mit Local- 

betrieb) 

Tirscbnitz-Franzensbad . . . 

T.nc;ilb.tlin. 
Krupa-Kollescliuwitz 



30430' 
36^243 

35144 

27786 
4139 

12-311 



Zusammen . 

Graz-KöflacherLisenbahn. 

Graz'KOflach 

Lieboch-Wie» [mit Local - 
betrieb] 



419914 

40'II3 

50.S47 



36746 



enten 



letzten 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



12. Mai 1872 23. Aug. 1875 

12. 1872 

I 
I 

I. Jtud 1876 |i. Oct. 1886 
91 December 1871 

15. September 1S83 



Anmerkung 



30746 



- I - 

! 

3. April 18G0 

9. April 1873 



Ziisainmcu . 

Kaiser Ferdinands-Nordb. 
Wien-Krakau 

Verbindung des Wiener 
Nordbahuhoies mit der 
Donau-Ufer-Bahn*) 

Floridsdorf-Jedlesee") 

Verbinduags-Curve b. Süssen- 
bninn*) 

GänscTiidnrf-Marchegg . . . . 

Lundeuburg-Zellemdorf [mit 
Localbetrieb) . . 

Neiisit'dl - CrtK^badi* (mit 
Loculbe trieb] • 

Verbindungageleise der Sta» 
tion in Laa*) 

Lundenburg-BrUnn . . . 

Prerau-OImOtz 

.Scfi''iilirinin-Troppau . . 

Odcrberg-l'rcussische Grenze 
[Annaberg]*} . . 



90-900 



412-415 388-301 

1*298 
1-596 

0-997 
irS59 

83-402 

8351 

59 519 i 

22-655 

28*192 — 



6. Jan. 1838 



t. Min 1856 



1} Im iMilotedtrSBd. 



Fürirag . | 641*103 , 388 301 



29. September 1875 
26. Juli 1841 

7. Mai 1873 
20. August 1S48 

30. Dec. I872i8. Dec. 1873 

30. December 1872 

8. December 1873 

7. Juli IÖ39 
17. October 1841 
17. December 1855 

I. September 1848 



') Ulcnt our dent GUtct' 



I) IMcnt nur dem Vieb 
transport. 



*> Oberem KHS^ 



>) Auf die»er Linie be- 
I sorgMi die ttesigL 
' prcoMtockMi Btamu- 
«UcaMw«» den m»- 
<U«att. 
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Bezeichnung der Bahnen 
und 
ihrer Strecken 



I diT am 
Ende des 
Jalircs 
12^96 im 
Betriebe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Lange 
der zwei- 
pelei- 
sigen 
Bdin- 
strecken 



Kilometer 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



letzten 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



AnnerkuDg 



Uebcrtra^ . 

DziediU-Saybusch 

Trzebinia-Preussieche Grenze 

[M Y-Glowitz]') 

Szczaküwa-Russische Grenze 

[Graiuca] 

Krakavi - P.xljjArze - BoSBlka 

[mit LocalbetriebJ 

Verbindungs - Curve bei 

Krnkau 'mit I.ocalbetrieb; . || 

bei 



641 103 

30-877 

26063 

I-62I 

6-955 
0'.}66 

\'erbindungs - Curve 
Podg6nEe-Plasz<Vw*) • • • •II o*4^ 

Brünn-Olm ütz j 100 531 

OlmUtz-Sternberg MJy? 

Nezamislitr-Prerau . . , . , 27"3I3 

Kojetcin-Biclitz 1! 168-537 

Verbindungs - Curve bei 
Bielitz 



Localbahnen. 

DrOsIng-Zistersdurf . . . . . 
Göding-K. k. Aerarial-Tabak- 

fabrik 

Göding [k. k. Tabakfabrik]- 

Ungarische Grenze [HolicsJ 

Roliatetz-Straschnitz 

Krcn.sier-Zborowitz . . - . . . 
Mährisch- Weisskirclien-Kras- 

na \Vallachisch-Mescritsj;h- 

Wäetin 

Krasna-R' '^nan . 

Zauchü-ßauts^ Ii 

Zauchtl-Fulnck 

Hotzendorf-Xeutitschcin . . . 

Golleschau-Ustron 

Stauding- Wagstadt 

Troppau'Benoisc)) 

Fartrag . 



1-330 

11-305 
1-408 

0X14 

47-' 
IÖ'S20 

24770 

18-154 i 
13 1S3 
38S.y 
94</S 
10073 

5414 
7488 

29*660 



388301 



7. Dcc. 1855 



18. Aug. 1878 



13. October 1847 
1. Apnl 1848 

I. Januar 1888 

»'»'f^"^' I.Aug. I870| 

2y. August 186»^ 
I 1. Juni 1888 

1. October 1889 

17. Januar 1889 

I 

18. Juni lJv)l 
I.Scpt. 1S.S7 I. Oct l88<> 
I. N<)\ x-inbcr i8Sl 
1. Januar 1884 

! 

I. Juli 1885 
1. Juni 1892 
15 October 1891 
25. October 1S91 

I. Juni iSSg 
18. Deceniber 188S 
1. October lS*)0 
291. Juni 1892 



1211-401 1 588301 



') \'on lK t l'ii:i. riShumi- 
Crcnie der tiu Aualande 
eclcgcncn 0*044 *"> 
hingen TbetUtrccko 
l^prciie^kche Grenze 
Kridt l'f trssa-Hrilckc] 
der Kai»er Fcrdinuda- 
Noidbaha besorgt die- 

•clbo bl« MiHlowitx 
'i f«5 t>-] ä'.n Fahr- 
dienst tiir Kcchnung 
der kiinl^l. prcusst- 



>) No«li nicM dem B«- 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 
ihrer Strecken 



' der am 
Ende des 

Jahres 
1896 im 
I lictriebtf 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei- 
gelei- 

Bahn- 
strecken 



I Datum 
der Eröffnung der 



Kilometer 



ersten 



letzten 



Anmerkung 



Theilstrecke der 
eiiuclncn Bahnlinien 



bei 



üebertrag 
nieIits*Kalwarya > . . 
Vcrbindungs - Curve 

Kalwarya 

Branowitc-Pohrlits 

Rohrbach • Sedowitz-SeeUi- 

witz Stadt 



1211-401 
57*68 

0240 
8*323 

3350 



Kojetein-Totntscbau I 10^34 



Zusammen . '1291-116'; 



Kaachau-Oderberger 

l^senbahn. 

Oesterreichische Linie. 
Oderberg-Ungari»che Grenze 

[Csiicza) 



I' 



Leoben A^ordernberger ' 

Eisenbahn-*) 
Leoben • VmdernbMrg (mit 
Localbetcieb] 



388-301 



15-200 



Oeatoreiclt. Nordwestbahn 

Garantirte Linien. 

Wieu-Nimburg-Jungbuuzlau . 352 914 
Schleppbahn Komeuburg - 

Donaulände*) 1 1-550 

\'erbinduag mit der Dunau- I 

Ufer-Bahn bei Wien') . .|| 1 164 

ZcIlcrnJurf Siepmundsher - ;^ 

berg-Horn[mitLücalbetriebJ I I9 7II 

Deutschbrod'Rossits . . > . . 92-296 
Gross -Wussek • Alt-Paka - 1 

Parschniu 12^^960 

WofttnnniNjicin {mit Local' 

betrieb; 17*463 
PeUdorf - Huhenelbe [mit 

Localbetrieb] 4*400 

Trautenau • Freiheit (mit 

Localbetrieb] ... . . ' <r>Uii 



t. Juni 1888 
17. September 1895 

17. September 1^95 
I. October 1895 



') AWMr 4mi Mehcn 
im Belritbe der Kaifct 

Fcr-iHn.ind» - Xordbahn 
ilic o-ti lu-Kriedlauder 
KUciibahu unddiaThcil- 
«tMcke der Wlcoer Ter- 
Mndiwig»*^*lui«'MnPrji' 
ternicni hK »«ir Httt 
y^ntsc Ulli l'lügel 
rratcratcrn-Litiitett' 



I. Febr. 18698. Jan. 187 1 



18. Mai 1873 

.6. Dec lS09|l. Juni 1^72 

la September 1874 

I. Märe 1890 

I. Juli 1S72 
I. Juni 1871 

25, Oct. lS70|J. Juni 1S71 

17. December 1871 

I. October 1871 

17. December lJ>7i 



Im Betriebe derSnd 



•) Dient nur deiu Clütcr 
«crfc eilte. 



1-ürtraij . (jiS i 

I' 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Uauläii|;e 
der am 

Ende des 
Jahres 
rs<X> im 
Betriebe 
gestan- 
deneit 
Bahnen 



iJlnge 
der zwei- 
pelei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten | letzten 



Anmerkung 



Kilometer 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Lebertrag .]| 628*319 

Frp^flnziintrsnetz. 

Nimburg - Tet&dicn - Mittel - 

grund 136796 

Tetschen-Laube") 2*871 
Zweites Verbinduog$gelet:>c 
zwischen Tetscben and 

Laube»! I 071 

Lissa-Frag i 3-4 075 

Schreckenstein^Aussig ... |; r t^>7 
Chlumet/. Preusaische Grenze . 

^MinelwaldeJ | 113014 

Geicrslierg<''WildenBchwert. -ji 14 0(^5 



Zusammen .|| 951^678 

i 

Oesterreich. -Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesell- 

Altes Netz. 
Brflnn'Prag-Bodenbacb .... 
Verbiiuittnirs-C^urve in Pra^i 
Bühmjsch- i rÜbau-Olmüti . 
Marchegg-Ungarische Grenze 

Ergänzungs-Netz. 

Wien-Slfclitz 

Schlachtliausibahn in\Viea*> . 
FUlgel zu den Szilisen des 

Wiener Central • Vieh - 

marktes'j 

Verbindung mit der Donau- 1| 

l'fer-Bahn^i 

Stadlau-iViarchegg I 34-475 

Verbindung mit Sdssenbrunn ! 

[K. V N. Ii ') . ,1 '> 1^9 

Grussbach-Znaitn ^.S-M 

Verbindungsbahn in Brünn . | 0-902 



14. Oct 1873 5. Oet. 1874 
I. Marz 1880 



16. October iN'»3 
4. Oct. 1873 10. .Mai 1S75 
I. Januar 1874 

4. Oct. 1873 15. Aug. 1S75 
5. October 1874 



•) Dient nur4cin GiMer- 



3^3 755 
o 6 VJ 

<\5-47l 
3075 



142-41 I 



0070 



3.:6 4<:k) I. Sept. 1*545 8. April 1H51 
0 630 ' 10. October 1871 
— I. September IS45, 

3075 i 24. November 1870 



lo <»'S5 15. Sept. 1S70 J4, Xi.v. 1870 



IH I 



34 475 



0992 



FUrtraj; 680 71)4 379417 



22. Januar l^74 

I 

14. September 1691 

itj. Ovt.ibcr lS7(> 
24. N*»veraber I.S70 

7. Mai 1873 
I 13. September 1870 



I) t>itii) ntir ftlr den 
VicbUdtitport. 



=) DicDt nur dm GSict- 
vctkehn. 
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Bezeichnung der Bahnen 

tinJ 

ihrer Strecken 



.Bauhinge 
[der am 
ßnde des 

lahrcs 
IS96 im 

B<.trii.h> 
gestan- 
dene» 
! Bahnen 



Länge 
der zwei- 
gelei- 
sipen 
Bahn- 
strecken 



\ Oktum 




der Erftffhung der 




ersten 


letzten 


AnmeHning 



Kilometer 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahulinien 



Uebertrag . 

Ungarantirte Bahnen. 

Wien - Ungarische Circnze 
L^Bruck an der Leitha] . . . 
Chotzen • Halbstadt Preus- 

■ii^clie rircnzc ''Fricdland' . 
\\ cuzclsbcrg-.starkutsch . . . 
Halbatadt - Ottendorf [mit 

I.. ..■,IiIvtn■c^' ....... 

Verbindungsgeleise in Halb- 
stadt») 

Briinn-Rossitzer Bahn. 



StreliU-Brüuti 

StfeKtS'Segen Gottes 

Segen Goltes-Oslavan*) . . . 
Schleppbahnen zu den Kohlen- 
scbSchten^ . 



[.ocalbahnen. 

Bruck a. d. Leitha-Hainburg . 
Schwechat-Mannersdorf . . . . 

Verbindungsgeleise der F inicn 
Wien-Bruck und Scbwechat- 
Mannersdorf in G6tzendorf . 

FlUui^l 'n die Freudenau . . . . 

Enzersdorf bei Staatz-Poiädorf . 

Segen Gottes-OkriSko 

StuJt-nctz-Crrnss-.MeseritSCh . . 
Hrllnn-Tischnowitz . . . . . . 

Zwittawa-Uferbabn«) 

Schwarzbach-I.ittnu ....... 

Kudelsdorl-Landskrou 

Ottendorf-Preussiscbe Grenze- 

Mittclsteinc 

Celakovic-Braudeis a. d. E. . . 
Celakovio-Mochow>) 



080794 



39092 

9^-273 
2250 

13 636 
0-516 



12-443 
10-650 
5'59l 

1-403 



2 1 ts,o 
2873S 



0- 413 

1- 318 

9"39-i 
5«'i39 

22-273 

i8-347 

1- I37 

2579 
376I 

2- 712 
tk-981 

3093 



379417 



FUrtragr . 1 1050^170 



Ii. September J846 

'.<). Juli 1875 15. Mai 1877' 
I. i-'cbniar 1876 

26. Juli 1875 

15- Mai 1877 



2. Januar 1856 



12-44^ j 



391*859 



1. Ocluber t8S6 
6. Januar 1S84 



I. Aiqgust 1S84 

26. Apri! 1886 
6. September 1888 

4. Juni 1886 
13. Juni 1886 
2. Juli iäSs 

10. Januar 1890 

jo. Juli im 

i. Juni 

j 

5. Apiil 1889 
I2.0ctl682 3l. Oct 1882 



«) Staat aur dam 



') Dlaat am da» 
KiiktaBVefkcihirtb 
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B«seicbnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



lUlSoge 
der «m 
Ende des 

Jahres 
1896 im 
Belricbe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



L:ingL- 



ge! ei- 
sigen 
Hahn- 
strecken 



Kilometer 







Datum 




der Eröffnung der 




1 

enten | letzten 


1 Anmerkung 


Theilstrecke der 




einxelnen Bahnlinien 





U ebertrag . 
Cboitten-LeitomJsch] 

P^c!fi^^'••l••r^^l.■^llnvitz ...... 

Tasowitz-Ralkpodol 

Petek-Zaamuk-GroM-BeCvar 

Boiic-Krml-im 

Boiic-Svujiic [KarlstbalJ') . . 
Poiitei-Sadska-N'taiburK . . . 

Verbiriiiuntrs^olcisc zwisL!it:n ' 
den BahnhOten der (.Jester- 
reich^-Ungamchen Staats- 
eisenhahn-GescIlschaft und 
dcrOcsterreichischenXord- 
weatbabn in Nimburg*) . . 

Verbindungslinie NimbuTg- 
Velelib») 

Kralup-Welvirarn 

Miiikowitz-Swolenowea . • . 

JenSovic-Lutec 

Lobositt-Ltbfichowitz ..... 



Tbeilstreckcn der .Mdlirischco 
Transveraalbabn. 

Rrflnn-T'ng.-irisk li-F?r' A'Iii a- 
pass [Ungarische GrenzeJ . 

Verbindnngsgeleise bei 
Mrnnn'> 

Verbindung mit der Kaiser 
Perdinands- Nordbahn bei 
H<iluMt/.'] ........... 

Verbindung mit der Kaiser 
Ferdinands • Nordbahn in 
Bisen/-Pis( k 

Wessely a. M. - Stra^oit/ 
[Ungarische Grenze] . . . . 

Kunowit/ - Ungarisch- 
Hradisdi ........... 

Verbindungs - Curve bei 
Kunowitz*) .......... 



Fartrag 



CcmMcMc der Blnatakaea. IV. 



1050- 170 
22018 

18S01 

23^7 

3010 

1974 
13^986 



0-893 
9^803 

3-314 
13784 



162742 

1-999 

IIS 
1 1151 
4.726 

o$35 
1363-066 



39 '-859 



23. October 1882 
I 18. October 1882 

' i. Aug. 1SS7 

I. Juli 1882 26. Aug. 1883 



>) Dleiit aar daoi <Klt«v> 



») l)ii <i. N \ VrbltiJung»- 
fcleUe dient nur dem 

von Mflttjlr-Trantpor- 

tcn tni .MobUUlrune»- 
fAlIo uud steht d.khcr 
gcg«awatrtje nicht im 



23. September 189b 

26. August i.S»S3 
18. October 1882 

20. Fchnnir 
I. Januar 1S87 

22. October 1882 

I 
I 



, liu Betriebe Jcr nüh. 
20. Juli l8^i28. Oct. Iti-bib utitcbco Couuii4;rzi.il- 



39I-8S9 



2$. August 1887 



10. October 1687 



10. October 18B7 



I. Juni 1S87 



22 
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Bezeichiumg der Bahnen 

tiiid 
ihrer Strecken 



Baulfinge 

Ider am 
Ende des 

Jahres 
1896 im 
Betriebe 
•lestan- 

ikl- eil 



Länge 
der ZNvei^ 
pelei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der Erftffinung der 



«nten 



letzten 



Kilunteter 



Tbeüstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



IJebertrap; . 1363066 
Verbindung mit der Kaiser 
Ferdinands - XnrJHahn in 

Ungarisch-Hradisch') . . . *J'/y-i 



39» «59 



I. April 1883 



Ostrau-Friedlander 
Eisenbahn.') 
MSbriscb-Otitrau-Fmdland . 

Südbahn. 

Oesterreichische Linien.*) 

Wien-Triest 

Alödling-Laxenburg 

Wiener - Xeustadt • Ungari* 

seile Greti/e [Oedenburg] . 

Bruck-Leoben 

Marburg-Franzeosfeste .... 
Verbindungsgeleise in Mar« 

bürg 

Pragerhof-Polstrau • Unga- 
rische Grenze [UiidapcstJ . 
V'erbindiingsgeieise bei 

Pragerhof 

SteinbrQck-Kann • Ungarische 

Grenze [SissekJ ....... 

St. Peter- Ungarische Grenze 

[Fiunic] 

Nabresina - Cormons - Itahe - j 

nische Grenze 

Verbindungsgeleise nächst 

Nabresina 

Kufstein • Ala - ItaUcaischc 

Grenze 

Locftlbahnen. 
Licsni;: Kahenleutgeben . . . 
äpicifeld-KadkersbuiK .... 



Zusammen . 1,304-058 ») 391859 



33005 

577192 57719» 
4662 

4-412 

i7'oa9 

J73763 25S5 

0634 0^34 
51853 

0-588 0545 
50804 
5i 055 , 

4yt>8Ü 13656 

0^3 0^3 

305*716 io3-6f)8 

6-680 — 

30-027 — 



I. Jan. 1871 



15. Mai 1841 



■) IN«M aar d«in GOtef • 



'■') .\ii«arrdct» «tefat hn 
HcUictie dtr Sta.it». 

elfcnbahn dicLo<utbahn 
Swolenuvcii-%>UiC^n«. 



21. Mai 1871 



28. Juli 1857 



28. September 1845 

20. Augost 1847 
I. September 1868 



I. Juni 1863 



20. Nov. 1871 



Zusammen 



24. April 1860 



I. October 1862 



20. Juni 1873 
I. October 1860 



24- Nov. 1858 



»'1 Im Hrtric'^i- 
Kai'-i.-r V*t\'. f' t 



llrt 



•) Rxctatif c der «chmal. 

H iV.ii \S. ..ilmtr-IIiiiSer- 
brUhl [4 470 it"! iUu- 
MageJ. 



17. Aug. 1867 



18. August 1883 
14. Juli 1885 



698-963 



Iricbc tlct siidb.tttn-CiG- 
»cllscbaft: Die Gt»a- 
KOllacher-riKcnbahn, 

Lt'<^c ri . \' I >r .f t rnbe rgcr, 
W nii-rui; 1. iidorr- 

dIcTheiUtrcckcderWic- 
ner Vcrbindiinf >babn 

M if /'.ei n«d(ir(-HelI- 
t IV .c > >ii,iijt KlQijcI II um 

JIi^in.tolliiiiitc, die 
stcicrtuärliiiicbcn I.j«n- 
dc«b>ihncn, «owic die 

tmigwtuttMbCfS. 
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Bexeichnuag der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Baulünee 

der .iTLi 
Ende des 
Jahres 
1096 im 
Betriebe 
(bestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
.1er zwei- 

sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



letzten 



Kilometer 



Theil'itrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Annierkung 



8üd-nordi:^eu'.sche Ver- 
bindungsbahn. 

Pardubitz - Keichenberg- 
Preussische Grenze (Seiden* 

berg] . 

Josefstadt-Preussiädie Grenze 

fUebau] 

Eisenbrod - Tannwald [mit 

Local beirieb] 



W876 
62-151 

•7-315 



Zusammen . ^79542'; 



Eiseiüjahn Wiea-Aspang. 

Wien^Pelixdorf-Wiener-Neu- 
stadt-Aspang 

Central ♦ Friedhof - Klein • 
Schwechat [mit Localbe- 
trieb] ♦ • . . 

Verbindung» - Curve znr 
Donaulfindc - Bahn ge ce n 
Oberlaa*) 

Zusammen . 



Wien-Pottendorf- Wiener- 
Neustädter-Bahn. 

Meidling-Pottcudort-Wieuer- 
Neustadt 

Pottendorf - Grammat - N'cu- 
siedl [mit Localbctrieb . . 

Ebenfurth-Üngaristhe Grenze 
[Mitte Laith;.! r ua * . . . 

Verbindungsgclcise mit der 
Donaiiliindc - Bahn bei 
Inxersdorf .......... 



75-916 



4. Nov. 1857 



18. Juli 1875 



I. Mai 1859 29. Dec. 



5430 



7. Aug. 1881 



28. Oct, 1881 



>^ Aa«*«rdem stehen im 
Hctrfi der SUJ-nord- 
Ji uN. Ii. iiVcrhinJlingi- 

bahii : l>le I.<iCitlhahn 
Raicbenbcrf^ - tiahlonz- 
Tannwatd mil Jcui rili- 

i^cl Morchcniieni-Jo- 
•^cfi^thal-Muxilorf und 
die k. k. SUitt!>biibn- 
llllle KiinlKuhan- 



6. December 188 1 



1>M 



7^918 



Zusammen 



50-684 

13-.VX. 
1-308 

I"302 



5-430 



0-577 



>> Im Detricbe Ucr k. k. 
SU«t«l)abncu. 



>) Im Betrieb« der Sttdl> 
bahnpGctellKhaft. 



I. Sept. 1871 



7. Mai 1874 



67' 160 



Summa aj [Hauptbahnen] 



6.585-622 



1586-847 



•jlnSubpiich« JcrKisenb. 
Wlttiu.itiMl<jrl-[I-«<ibt''*- 
klorf ]-Ebcnfurlh aud im 

licitirb der Haab- 
Ocdenburg-Kbenfuniiec 



22* 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 
ihrer Strecken 



|Baul9ii$re 

der am 
Ende des 
Jalires 
1896 im 
Betriebe 
gestan- 
denen 
Buhnen 



Lange 
der zwei- 
gelei- 

neen 
Bahn« 
strecken 



Datum 
der Eröffnung der 



Kilometer 



enten 



letzten 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



b) Selbständige Local> { 

bahnen ' 

[mit Ausnahme der im Staats* 
betriebe bctindlicheo]. 

Nomtal »purig. 

Auspitzer Localbahn. 
Auspitz Station - Auepitz 

Stadt 6831 

Böhmische Commerzial- 

Königgrätz-Wostrom» ... 33"*>«/> 

Sadova-Smii-itz ■ io-6i><j 

Nimburg-Ji^in 40K8K 

Kfinec-KOnigsstadtl ....... ll'955 

Kopidlno-Libaü . ■ i 4 035 

LiebaA-Dakov 33303 

Delenttz-DobrowiU') M''83 

Rokycan - Miroschau - Nea - 

vCstic 1 26710 

Smidar-Hocbwessclv .... 7 



Zusammen . 
Bozen-Meraner Bahn. 

Buzen-Meran 

Castolowitz- Reichenau an 
der Knezna-Solnitt 

fKwasnay.] t is'277 



31-613 



Deutschbrod - Humpoletz-j 
Gross -Priesen- Wernstadt- 
Auscha') 
Gros> - Priesen »Loschowitz- 

Wcrnstadt . 

Loschowits-Auscha > 



Zusammen . 

Kretnathalbnhn. 

Linz - KrcnismOnster • Klaus - 

Steyriing 

Unier-Rohr-Bad HaU 



16566 



24*413 



64-936 
4-240 



18. Juli 1894 



I 19. März i I 
j 1882 125. März ibSi 



15. Nov. 
1881 



36 Aus. 1883 



•} Dient wtt 4«n Cdlct. 
TOfkflkt*, 



I. Aug. iSS; I. Aug. 

20. Fcbiu.ir 1R82 



5. Üctober lüSi 

I 

26. Octiiher l8t)3 

2. September 1894 
l 



'I Im Retriebc der 
Octtcrr. N'ordwcstbtihn. 



ii8. Aug. 
1890 



Zusammen 



II. Sept. 1890 



30. Apr. 1S81 I. Nov. I88^^ 
15. Mai 1S87 i 
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Bczeictinuog der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Bauliingc 
der am 

Ende des 
Jahres 
l8<X) im 
Betriebe 
gestan- 
denen 

. Bahnen 


Länge 
der zwei- 
gelei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 


Datum 
der ErOlfoung der 


Anmerkung 


ersten 


letsten 


j Thfilstreckc der 
einzelnen Babtilinien 


1 Kilon 


neter 



Kuttenberger - Localbahn^) 
MObllcrdsbaho. 
Linz-Urf«hr*Aigen-SchU)gl . 

Neutilacheiiier Localbolm. 

Zauchtd-Neutitschein 

RadlKnbiJi]g>Lutteiiberg *). 

Reidienberg-Gablon2> 
Tftimwald.*) 

Reichenbei^ - Gablonz-Tatm- 
wald 

Morebenstem - Josefsttal- 
Maxdorf . 

Zusammen . 

Standiog-Stnunberg 

Stramberg-Wemsdorf. . , . 

Swotenowcs-SmeSnaer 

Eisenbahn.') 
Swolenowes - Sttebicbowitz - 

X'in.iiu 

Weichau- Wickwitz- 
Giesshübel-Sauerbrunn')- 

iitJuDdlspurig [^Spurweite 076 m] 

Moft-Aico-iÜva amGardasee 
Murttudbahn. 
Ummarkt-Maaterndorf . . . . 

Salzkammergut Localbahn. 

Ischl [Staatsbahnbof] Pfandl- 
St. Lorenz-Salzburg . . . . 

Ischl [Localbahnliof) Pfandl*) 

St. Lorcnz-Mondsee ... 

Vcrbindungsgeleise bei St 
Lorena 

Zusammen . 



2809 
57782 

25-450 



25 71)2 



6 62= 



32-417 
18568 

6-677 



10-405 

8049 

24-302 
76*281 



63- 290 

3-675 



10. Januar 1883 



18. October 1868 

I 

! 

19. December 1880 
16. October 1890 



26. Nov. iSSS io. Oct. 1894 
10. October 1894 



19. December 1881 
25. Jttii 1896 



I. Juni 1886 

I. Februar 1S95 

39. Januar 1891 

I 

iol October 1894 



5. Auti. 
1890 



3. Juli i8>j4 



67-762 



*) Im Uciricbe dar 
OeiiMT. Moidwecttaaka. 



bihB.Ganl1tsbii.ft. 



■) Imnctricbe der SBd- 
mOrddcutochen Vcrbln» 
dnngabalta. 



') Im lletritbc der 
Oe»tt.rr..t lij;. Sla.ilt- 

clMabahn>Ge*cll*«liaft. 



») Im neMebe der 

MiischtL-tii.iilcr Ki^cn- 
h.thn. VorUutig findet 
auf divitcr I.uCiilbiihn 
nur ein <;ilt<:tvcrkcbr 
«t.ilt und bleibt der 

I'crAOiiviiverkchr biü 
.lul weiteren auf die 
Z«it Toin IS. April bis 
15. October einet Je Jen 
Jahre» bctchränku 



') Seit Kröffniin^ der 

V r'" ''t'!!"n;l Jen) 

.lus-icr Uctrieb. 
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Bezeichnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Baiilaoge 
llder am 
lEnde des 

' Jahres 
1X96 im 
Betriebe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Steyrthalbahn. 

Stcyr<[Gante n> A -^omU 
Pergera-Bad Hall . . . . 



Länge 
der zwei- 
geJei- 
sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der Eröffnung der 



Kilometer 



32- 168 

15559 



ertten 



letzten 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



Anmerkung 



I20. Aug. 19 Nov. it 
2. December 1S91 



Zusammen 



XotoMl- m 
SteiennSrk. Landesbahnen. 

NorrnaUpurice StceCkcn. 

CiUi Wöllan') 

Flagel Hundsdorf-Skalis') . 
Schmilipnrtge StrecliMi iSpvnralt« 

Kapfenberg-Seebacb-Au') . 
Pidtschach-Gonobitai) . . , 

Pre d i n g - W i ü s e 1 s J ■ . r f - S t a i 1 1 ? 
Unzmarkt-Mauterndort ^Mur 
thalbahn)*) (76-281 ktn] 



Arm 



Zuaamaien 



Summe 4) [Localbahnen] . 

c) Zuluiradbahncu. 

Konaml«piiil|f. 

Kohknberg'Eisenbaiiii.') 

Nussdorf-KahlenbeigfSystem 

Riggenbach] 

Sciu]ial»piiri|{ ^Spurweite l ooo m]. 

AdMnseebahn. 

Jeabach - Achensee [Ad- 

h.lsions- und Zahiistungen- 
bctrieb, System Kigi;en- 
bach. 

Gaisberitbahii. 

Parsch • Ci.iisberj^spitze 

_.S-. stm K'i r rciibacli . . . 

Schaf bergbahn [System Abt]*) 



37-475 
1S72 



14-938 

1 1 5,02 



88735 



831732 



28. December 1891 
I 



9, December 1S93 

30. December 1892 
27. November 189a 



5 -149 . 4-886 



6-369 



5-309 
S-86a 



Summe e) [Zahnrdb,] . 



22-989 



7. März 1874 



8. Juni 1889 



i9 Mai I.SN7 
I. August 1893 



•) I'D B>, tr..-t .JerSüd- 

I Bcdmiua^ der Sttta^ 

II mOrkltcbclt L«Bde«bftb- 

ncn. DerFiacel Ilüud». 
tlorf-Sk.ills Jlcnt nurlUr 
*icn Knhicnvcf k*-br, 

') Wurde lui I ihri_ IN/) 
in eine Actteii-k..);»<ll- 
•Cbaft «Dlgcwandclt 
and eneht:int Jann 
untir Jen «chm.iUpuri- 
gen iUhnen neparat 



^( lik* der K;ih1cnbcrg- 
Ki «CR bahn foraell oam- 
ceKnionlrten, Im f'liftn. 

thuni der Neuen 
Wiener Tiaiu» ay - Oe- 
• clUcbafl (ich betinJ- 

lidMIt nad von der 
letaleren mftDampi t>c- 
trlehenrn Trsmwiiy- 
strtchti) S,i«vi irter- 
iitra»!>c-N»!<>'dorf 
[Kaluuraidlbabnliofj 
WMimt der Abiwelt;ung 

Xu»»dorfer»tras!ie- 
llcit(^en«tadt wurden 
unter die Linien der 
Neuen WteMr Tn» 
wny-(>eMUMk«ft eTn- 
bMOfMI. 

Im Ki^nthnin der 
Salskuniiicreut - Local- 
ALtlen-dencU- 
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Beteicbnang der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



BauUingc 
der am 

Ende des 
Jalires 
189t) iin 

Betriebe 
gestan- 
denen 
Bahnen 



Länge 
der zwei- 

gelei. 

sigea 

Bahn- 
strecken 



Kilometer 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



letzten 



Theilstrcckr der 
einzelnen Bahnlinien 



d) Dauipt'truiuways. 

Noniialspurij». 

Brünner Local-Eisenbahn- 



Schreibwald-Kardiaus .... 
Abzweigung Ugartestrasse- 

Central-Friedhol 

Vcrbindungsgeleiüe mit der 
Station Brttnn der Oester- 
reichisch ■ Ungarischen 
Eiäenbahn-Gc&cUäcIiall'} . 

Privoz - MShrisch - Ostrau • 

Witknwit/-- 

Verbindungsgcleise mit dem 
Frachtenbahnhofe Mährisch- 
Ostrau der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn') 

Mäbrisch-Ostrau Localbahn- 
hof-Oatia«itaabrOcke . . . 



Zusammen 

Dampftramway-GeseU» 

Schaft 

[vormals Krauss & Cie.] 

Wien-Stanimcrsdurf .... 

Abzweigung zur Rangir 

Station und zum .Anschlüsse 
an die Station Jedlesee 
der Oesterreichischen Nord 
westbahn') . . 

Florisdurf-drrss-l'nzcrsJorl 

Hietzing-PerchtoidsJorf . . 

Perchtoldsdorf-MOdling . . 

Hietzing-Ober-St. Veit . . 



7-957 



2- 177 



6Q62 



1050 



0*821 



18-288 



10675 



0 501 
14-913 
10 2O2 



3-423 



3423 



31. Mai 1884 



I. OctMli.jr I' 



7. Juni 1886 



j 7. Juni 1S86 

27. Ovtuber 1SS3 
12 Mai 1887 

i'_'iih<.-r 1SS7 



Anmerkung 



Zusammen 



42-062 



- ( 



.1. :ii Oater- 
4er 



1) Den nvtrtiH i if 
Lotdlh.ihi. \'ti\ 
Milbr.-«>»trau. W 
witx führt die 1 '^.11 
h.<bnbau- unJ ItcUitb^ 

l'nurncItnianK Lc« 
Amol« In WlBik 



Dient »uir <i«m GUler» 
vcrkabri. 
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Statistische Ueberaicht. 



Bezeichnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



BattlSngc 
der am 

Ende des 

Jahres 
1896 im 

Bcti icbe 

dciicn 
Buhnen 



Länge 
der zwei' 
gelei- 

sigen 
Bahn- 
strecken 



Datum 
der Eröffnung der 



ersten 



letzten 



Kilometer 



Neue Wiener Tramway- 
GeaeUachaft.*) 

Westbahnlhiie-HOtteldorf . . 

Abzweigung zun Vorortc- 

Fri«dho<*; 

StemwRrtestiaese-NusBdorfer- 

str.isse [ Linienwall - 
Durchbruch] - Nunsdorf 
[Zahnradbahnhof ]*; .... 

Abzweigung Xussütirfer- 
8tra»»e-Heiligenstadt»,i 



5-84S 



0790 



4as6 



0794 



5-237 



Anmerkung 



Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 



2. Febr. l88s 



3-491 



I. Mai 1892 



4. Juli lüSi 

20. Juli iS8s 
26. Mai ibffi 



Zusammen . 

Salzburger EUenbabn- tind 
Tramway-GeseUschaft.*) 

Salzburg- [Bahnhofi -Bayeri- 
sche Grenze JDrachenloch] . 

Karolinenbrücke-Parsch . . . 

Verbindungsgeleise bei der 
Karulinenbrilckc 

Salzburg - Obcrndorl - Lam- 
brechtshauaen 



13243 
1700 

0180 



1 10. Aug im 

S. Mai 1893 
1 



20. Nov. 1886 



■) Mit UAmpf b«lri«- 
ben» atfMMa. 1M»> 
Selben dlvncB aar dem 

I'rr<nft.;n verkehre. 

' >) U urJc abgetrafBO, 
(loch bcst«ltt 4l0 VCI^ 
ptlichtuDg, «Um« Ab> 
Bweicuoi; attf Verlaa- 
g»n tne4«r henni- 

21 IM« StrcCiken Katt- 
orfi;r«tr.i««e ri ini>n- 
wall-liurchbruch Nii%<.. 
dorf (^(jüuuadbabnlxif] 
[j°;4J im Bmlautfc uod 
$-46$ tm Betrl«btangc j 
und Abi« eii^'ini; Vii««- 
dorftrsir.js^t -IlLili^en- 
■todt im iUn- 

ibc* tm' a^ 

BetrlabilliiKel «nrdaa 

formell der K.ihlen- 
bcrf^ - Ki«ctibahn con- 
ccaaloiilrt. Coiicei- 



Zusammen . 

Wiener Localbahn-Actien- 
Oesellachaft 

Wien [Matzleinsdorfer- Via- 
duclJ-Wiener Neudorf-Gun- 
tramsdorf . . . 



41*211 



Localbflhn Inoabnick-HaU 
in Tirol*) 



Summe d) [Dampftramwaysl . 



17-209 



12 143 



142 601 



29,Sept. 1886 



27. Jan. 1895 



I. Juni 1891 



Summe<7[Privatb. imPrivat lu t . 



Oeaterr. Eiaenb. ||i6.66o-985' aste'Si9ji 



wBj^udlicaatt Im 

*) On Aotitcb der 
iMmpftnuBway und 

aller anderen fnter- 
nchinunecn lUr SsiU- 

ibMiK«r £t»cnba]ln- und 
Ttarnnm- GaaellKbBft 
tit an die Btt«nbatiB- 
h.iti- lind Betriebs-l'i). 

tcriiLlitniin^ Leo 
Arxioldi In Mti»i ver- 
pachtet. 



•)Uien« 
U«bcn 



nur dem oiTcnl. 

HenoocnTcr- 

kehr«. 
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Beseichnung der Bahnen 
uimI 
ihrer Strecken 


Bauiangc 
der am 

Ende des 
Jahres 
1896 im 

Betriebe 
eestan- 
aenen 
Bahnen 


Lftnge 
der «wei- 

gelei- 
sißen 
Bahn- 
strecken 

im 
Ganzen 


Datum 
der Er&ffnmig der 


Anmerkung 


ersten 


tetzten 


Theilstrecke der 
einzelnen Bahnlinien 


' Kilometer 



II. Ausländische Bahnen auf österreichischem 

Staatsgebiete. 



Staatsbahn(-n des Occu- 
pationsgebietes. 
(Schmalfpmiic SponrcMc 

Theilstrecke Metkovi(!- Oester- 
reichische Grenze der Bahn 
von Mostar nach Mctkuxi^ . 1*330 

KöniglichbayerischeStaatB* 

eisenbahnen. 

Hger-Asch-BayerischeG rcnzc 

[Selb] I 29 ^>oi 

E;rer - Bayerische Grenze 

\ValJsa<scn| [ 6-8l8 

Kger - Bayerische Clrcnze 

[SdUmding] . . | to km 



Juni I.SS5 



Zusammen .jj 46*582 

Königlich preussische 
Staatseisenbahnen. 

Dzieditz-Preussische Grenze 

(Pless] 1| 2-177 

OÄwit^cim-Preussische (Frenze 

[Neu- Benin] J 34U 



— I 



I. November 1865 
IS. October 1865 



24. Juni 1870 
16. Mflrz 1865 



Zusammen . 

Königlich sächaiache 
Staatseisenbahnen. 

Reichenberg- Grottau Säclt- 
sische Greiuc [Zittau] . . 



46.S8 



21- 



]. December 1859 



FOrUag .1 21771 
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Beceichnung der Bahnen 

und 

ihrer Strecken 



Jahres P'^'«"- 
1S96 im l'g*-"" 
Bctncbc 



denen 

Balmeii 



I Bahn' 
ttreckeo 



Datum 
der ErOffaung der 



ertten 



letzten 



1111 
Ganzen 



Kilometer 



Thcilstreck- Jet 
eiiuelneo Bahniinien 



Aameiknng 



Ue bertrag . 


21 771 1 








Eger-VoitersrettÜKSachsiscbe 


1 
1 












6101S 


1. November 1865 


WarD»üon<Sachsische Grenze 












1 40l8j 


1 


6. Deceraber 1876 


Zusammen < 


; 46-829 


6-015 


_ 




rAusL Bahnen auf Ost Gebiete) . 


1 »-429 




i 



16^760-414 2.9^834 



Abzüglich Jir Theiistre^.kt; der 
Ctät<:rrticius4:bcD Eiseabulincu 
auf ungarischem Staatsge* 

Mttt mit ...... 

und uu Auslände nn\ 



1-127 



0*577 



Ziis.iiiimcn . 

beträgt die G«siiiunitläogc 
aller für den AffeDtliehen 
Verkehr bustinimtcn. mit 
Dampf b«tri«ben«tiJÜ8ca* 
bahnen In den Im Reichs» 
rathc vertretenen König* 
reichen ua4 Ländern, 
u. zw.: 

mit normaler Sporn-eite . . . 

out ^hnialer .Spurw . 



0-57 



Im (<aii/eu 16.749954 2566^57 



— I 



- ! 
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Im Anla^jeplane des vorliegcndLii 
Werkes war die Darstellung der Geschichte 
des fisterreichischen Eisenbahnwesens bis 
zu jenem Zeitabschnitte vorgesehen, wo 
durch Schaffung eines selbständigen k. k. 
Eisenbahn - Ministeriums ein wichtiger 
Wendepunkt auf diesem Gebiete eintrat. 

Diesem Grundsatze zufolge musste 
auch die statistische Uebenicht den Stand 
des Eisenbahnwesens in Oesterreich im 
Jahre 1896 enthalten. 

Dank der Pflnktiichkeit, mit welcher 
das statistische Departement des k. k. Eisen- 
bahn-Ministeriums die Hauptergebnisse der 
flsterreichischen Eisenbahnstatistik veröf- 
fentlicht, ward es noch möglich, den Stand 
des österreichischen Eisenbahnwesens im 
fünfzigsten K'egienm^sjalire Sr. Majestät 
des Kaisers im Werke aufzunehmen. 

Die nachfolgenden ZiiTern werden 
demnach als eine Ergänzung zu gelten 



haben, die bestimmt ist, den <;ewaltigen 
I Fortschritt zu kennzeichnen, den das 
j Ostermchische Eisenbahnwesen bis in die 

allerjttngste Zeit genommen hat. 



Das dem öffentlichen Verkehre die- 
nende Netz sämmüicher auf österrei- 

I chischem Staatsgebiete befindlicher mit 

I Dampf und .sonstigen mechanischen Mo- 
toren betriebenen Eisenbahnen, einschliess- 
lich der auf ausländischem Boden gele- 

, genen Theilstrecken österreichischer Eisen- 
bahnen erreichte zu Bee:itin des Jahres 
1 898 eine T^änge von 17.423917 hn. Im 
Jalire iSi>7 waren 620.341*) ktii Eisen- 

j bahnen zur Eröffnung gelangt, und zwar : 

♦) Der Zuwachs gegen das Vorjahr ver- 
ringert sich um 2 km, die infolge von Lüngen- 
I riclitii;stellungen, TraceverJegungen in Ab* 
I schlag tiebracht wurden. 



A) Bahnen im J^aaisbetrieb. 

a) K. k. Stmitsbahneii: 

Hai i c - O s t r 1' w - R e r e z o \v i c a ' Tarnopol] 

Theilstrecke l'odwysokic-Ostrüw-Dcrezowica . , , 
Schleppbabn Nadbrzezte-Weiefaselttinschlagplatz 
Hai i c z - O s t r 1' w - B e r e z o w i c a [Tarnopol] 

I heilslrccke Halicz-Pudwysokie 2y274 

Localbahn Barsdorf- Jauernig S'169 

Localbahn Ha ugs d .<r f- Weidenau-Weidenau Stadt ■\^\z 

Chodoröw-Podwysokic 42*245 

Beraun-DoSnik t5'2S9 



li.tuiriritfc 

72' 283 km 25. Januar 



I. Mai 

I. Juni 
& August 

6. Aupu^t 
29. November 
18. December 



h) I'rivutbuhnuil 

fI,ornlhahni-n' 
aut Ki.vluiung der l£]j;eiithürner; 
;NoniiBi»purif.} 

Neue Bukowinaer Localbahuen. 

Hliboka-Sereth 15*121 » 

Itzkany-Suczawa 479' » 

Modran-CerCan mit Abzweigung 

Theilstrecke öerfan-PiSely-Poiar i6'oro « 



I. Januar 
I. Januar 



» 18. Januar 
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Rakotiit/ PtaJen-Pet schau mit Abzweigung 


BauUocc 










52-500 km. 


am 






16*824 


> 


> 


27. Juni 






• 


• 


12. Auguat 


Mudf an - (lirCan s. Abzweigung 












4*000 


» 








40-930 


* 


> 


32. September 


Zwittau-Skutsch 














> 


• 


6. October 


Friaulcr - Bah n 










Cervignano-itol. Grenze [im Betrieb der Sucictä VeueU 










per Impresse e constrasioni publicbe in Padua] . 




• 


» 


18. October 


[«duMtepotif] 












304 »8 




» 


1. November 


PriTfaibahncn im Ihitvibetrieb. 








a) Uauptbabiten: 










BOhmiscbe Nordbaha 












«•334 






18. October 


Aussig - Teplitxer Eisenbahn 










Localbahn Teplitz-Reichenberg: TheiUtrecke Teplita 












35-613 






16. December 


Ii) Selbständige Loealbahnen: 








ücbaeebergbahn lAdbäsionsstreckeJ 










Wiener-Neustadt •Pttchbcrg a/Schneeberg .... 


28257 




» 


15. April 




4755 




s 


15. April 




3S134 






,A Mai 

ID. mal 


Meloilc*MSeno 










Mclnik-Mscno 


23-962 


> 




22, Juni 




3061 


» 


» 


22. Juni 




2991 






22. Juni 


MSeno-Unter-Cetno 










4-54» 


» 


* 


23. October 




10-400 


» 


» 


4. Oecember 


e) Zahnradbahnen: 










Sehne eberjjbahn {Z.ilmr iJstn« Vy] 










Pucilberg a/Schnceberg - baum^^artncr 




* 


» 


J. Juni 




2-339 


• 


> 


25. September 


<l) Elektrische Eisenbahnen: 








tn«niMkt>tiiiTlc] 










W i e n e 1 T r a m w a y - G e 8 e 1 1 s c h a f t 










Remise VorgartenstrasM - Praterstern • Wallgasse . . 


9<3I 






25, jaDuar 




1-800 


• 


> 




Prag>(KOnigI. Weinberge]-2i£ko v 


5-846 




* 


tlt(.iScptember 














67IS 


> 


> 


19 Juli 


Reichenberger Strassenbahn 


3-357 


• 


■ 


I25. Annustund 
l 3. November 


Linz- Urfahr [Spuiwelt* v«oo H ......... 


3-3») 






3i- Juli 


ZusaiTDiicn neu crOftnete Stri-ckcn 




km 






litevüu k. k. ^taatsbahacn 


170030 








Privatbahnen 


449-511 


» 
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Ausdeltnung der Eist nfMi/iiu:n in Orsterreicii tu Beginn 

des Jahns iHgS. 



BanlSitfce [EigentbumsUli^e) 



I. Oesterreichisclie Eisenbahnen. 

A) Bahnen im ^aatdietrieb. 


Linien 


Im 
Ganten 


mit 
nonnalcm 
Betrieb 


mit 
Localbetrieb 


aj K. k. Staatsbahnen. 
Zahnrad- und AdliiUionsbahnen 


5.938873 


642635 

852 -lyy 


6.581-508 


ouinnic 


SV38873 


1.514Ö12 


7-4S3"4*S 


b} Privat bahnen 
auf Rechatmg des Staates: 


570^950 




570^50 


auf Rechnung der Eigenthfimer: 
Localbahoen ........... 








Summe bj 




1.336 66S 


x.990 4'>5 


Summe AJ 

• 


6.592*690 


2.851*280 


9.443-970 


BJ K. k, Slaatsbahnen im fremden Betrieb: 


23'46o 


30*106 


53-566 1 


Cj Pnrathaintt'ii im Privutbetrub: 








b) Locatbahnen. 

a) Im Besitze von Hauptbahnen .... 


5.523307 

-- 


421-306 

6S37S8 
947784 

32-688 
i4rH39 
0-917 

74-923 


5.SM50ti 

6S37S-S 
947784 
32-688 

i.jr S39 

0917 1 
74923 






50 3 ; 1- 




Summe I [Oeüterreichische Eisenbahnen) 


12.056990 


5.267-498 


17.324-488 


II, Ausländische Elsenbahnen auf 
OBtorreictaischem Gebiete 


99-419 




99-4»9 




I 2 1 S'' 4 IQ 


^.267 4q8 


«7423 9' 7 i 
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Die Lfinr^c der zweiten Cclcisc hetni^ Die Vertheiluno; der Eisenbahnen in 

am I. Januar 1898 2.583 O07 km = 1 den einzelnen Kronläodem im Jahre 

14*83 */« der GesammtlÜige der Oster- 1897 zeigt folgende Ziuammenstel- 

reichiicbeii Eisenbahne». j lang: 



1 Kronland 


Bahn- 
Iii n i' p 

[ F.ijjendi'.ttus- 


Auf den 

km'- 
komroen 


Auf 
100.000 
Einwohner 


Antheil 

des ' 
Kronlandes 
an der 




Bahnen 
fit 


entfallen 
km Bahn 



tiesamint- 1 
hinge in 


Oesterreich unter der F.nns . ' 


I 790 263 


— 

00 


67-258 


1028 


1 

Orü» erreich ob der Erna . 1 




72 

• 


100 Q(j7 


1 f/l 


1 Salzburg .......! 


32S 625 






1 .Sy 






57 


100084 


737 




447^95 


43 


I24<013 


»•57 




422483 


4a 


84673 


2-43 


Küstenland 


31-S.M5 


40 


45809 


183 


Tiff^l und Votarlherji . . 


852068 




91 712 


4S9 


Böhmen 


3.22S023 


101 


89-474 


3002 


MBlirei) ■ . • • • • ■ 


I7«-451 


80 


77670 


10-16 






107 


9ff7S7 


3-16 




30S2160 


3V 


46-644 


1770 




351 5^« 


34 


54-3<'9 


2 02 




1^5982 


10 


23886 


072 1 




»7.413457 


58 


72-874 


100 



Ucber das aufgebrachte, amortisirte nach dein Stande vom i. Januar 1898 
und verwendete Anlagecapital 1 gibt nachstehende Zusammenstellung 
sämmtlidier Österreichischer Eisenbahnen j Aufschluss : 



Bahn 


Aufgebrachtes 


1 

AmortiHrtes ! Verwendetes 


Anlagecapital in Gulden Ostenr. Währ. 


1 K. k. Staatsbahnen im Betriebe der 
Staitlseisenbahn-Verwaltung . . 

Vom Staate auf eigene Rechnung 
hetriebenc Privatbalinen 

K. k. Staatsbahnen in fremden Be- 
trieb • «••••..• 


1,037,271.936 

8*,J37.339 

V--7 V 17" 


58,316.673 
1,15^637 

'■o''.47 , 


1 t.184^35.38» 

3,760.830 ; 


Zu&ammcu ^K. k. Staatabahucn] 


1.128,982.750 


59»557-957 


1.191,891.227 
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Bahn 


Aulgebrachtes j Amortisirtes j Verwendetes j 


Anlagecapital in Gulden Oetenr. Wahr. 


Vom Staate auf Recbuung der Eigen- 
thUmer betriebene Localbahnea . 
Privatbahnen im Privatbetrieb . . 


\ 


4397»! 
130,767-448 


691PI2.344 
I-5Q3.952-058 


Zusammen [PrivatbahnenJ 


1,1654 638.840 


131,207,169 


i-572i9<»4'402 


Im Ganzen (Staats* u. Privatbahnen) 


2.783,618.590 
14,174.4«» 


190,765.126 
617.900 


2.764,855^19 
13^071855 



Stand der «igeneti Fahrbetriebsnaitt«!: 
[Stand vom 1. Januar i.S<>S] 

Im Staatsbetriebe 2.119 5032 38.761 

Im Privatbetriebe . 2.483 5 205 65.350 

Zusammen*) . . 4.602 ia227 104.111 



Leialungen der Fahrbetriebsmlttel: 

[Im Jahi« 1S97] 

AcbaklloiDcter 

Nii<zkiioiiit.ii:r [betrclftiiil dt« P«n<in«n. 

(bcUCflcUj die LticittBOtiTCn] und LBtltw.i;;cll] 

Im Staatsbetriebe 57,055 (>72 1.960,97^ '»72 

Im Privatt>etriebe . . . 62,201.^^55 2.658^1.954 

Zusammen*) . . 119,257.527 4.619,556.926 



Beförderte Personen: 

[Im Jahre 1897I a««iü r.^^Ä'^SS. 

Im Staatsbetriebe 44.001 S^i i.Hc/),.i5o 255 

Im Privatbetriebe . . . 05,4-,v422 3.228,008.911 

Zusammen*) . . 109,461.273 4.034,439.166 

Hievon entfallen 1*03 */. auf die I. Classe 

7-38 ' » «1 ' 

88'39''/o » » Iii. » 

0 20*/, » » IV. • 

3 00 */« » Militärpersonen. 

*) Exclnsive Daropftramways. 
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Bcfrii ddtc r.aten 

[Im Jahre 1897] (iefürderte 

Tonnen TouneukUoiuctcr 

Im Suatsbetriebe ^^i 12 9^3 3978070936 

Im Riivatbetriebe . . . 7o.37'^.'^i'; SöJ^ö"' '37 



FiuauzicUä Uctricbn^rgebnisse : 
[Im Jahre 1697I 

Hltvtin .in« d«B 

r, cv.iijiiijU' PwMiBca- Glltar> 

Ii. n. 

Im Staatsbetriebe 114,674.241 27,925.391; 78,303.032 

Im Mvatbetriebe . . 163,1861181 SMy^«**^ '^3i4^^7'6 

Zusammen*) . . vj^fibd-S*» 63^99.468 201,735.748 



Ncttowrtrng [L'eberschuss Ucr Linnahmcn Qb«r tU«s GcHamint-Ausgabän]: 

fim Jahre 1897J 

Im Staatsbetriehe 35^.482 fl. 
Im Privat bciilche 105.115 377 » " 
Zu&ainuieu*) 140,807 859 t). 



Personalstand : 
(Im Jabra 1897.] 

IlMate aad Wetbltobo 
Untciteamu BeMenttct« 

Im Staatabetriebe 12^041 303 

Im Privatbetriebe . 13.808 1173 

Zusammen*) . . 2^849 I57S 



Dimer «ctaltnlcb] Zu«aimDcD 
37.460 80.502 
53.304 90.185 



3ft-7S9 
aiJtoo 



S2.SS9 



90.764 



170.747 



*i Exdusive Dampftramways. 



Schlcppbahncn : 

Den Stand der iM:l)J«ppbiilinea am I. Januar 1^9$ veranschaulichen nachstehende 
Zusammenatellungen : 



Eisenbahnen 


1 i)chleppbahnen 


Von der Gesanmtlftnge 
der Schleppbahnen sind 




Anzahl 


LAnge 


KormalapurlK 


SchiMltpuilf 


I. Ocsterrcichiüchc Lii^cnbulinen. 


i 


km 


1 km 


im 




625 
860 


152 
778186 


725208 


52978 i 


Zusammen . 


i 1485 

1 


n543J« 


1063*822 


90-516 




i 

29 


14-632 


I4^3a 


* p * « 


II. AiislAnüivvhc Kähnen auf 
üittcrrcichischciu .Mautügcbiete . 






1-916 


1620 1 


Summe . , 1522 

;: 


1172 500 , 


iotjo370 


9^136 
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Die Eigenthums- und die Be- bahnen veranschaulicht die nach- 
tri ebs verhUl tnissc der Schlepp- siehende Zusammenstellung^. 





1 Von der Gesammtliinge der Schleppbahnen 1 


Eisenbahnen 


(tchcD im Elgenthuiue 


werden bctrlebea 


der Biihn- 
▼erwaltungcn 


von Privalcn 
oder .iiidcrcn 


mit Damiif 


ntlt anlma- 
li»cbcr oder 
.iiiilercr Kr.ift 






Kilo 


m e t c r 




I. Oestcrrcichischc Eisenbahnen. 












78876 
21S027 


297276 

560- 1?') 


3^0-991 
593736 


55 161 
184-450 1 


Zusammen . 


290903 


«57435 


9147-27 


239 611 ! 




I4I23 


0509 


14-632 




II. Ausländische Bnlincn auf 
fisterreichiscliem Staatsgebiete . 




3-536 


' 0-895 


2 641 ' 


Summe . 


31 1-026 

1 


861-480 


1 930-254 


242-252 



Von der mit 1522 ausgewiesenen Ge- 
sammtzahl der Schleppbahnen schliessen 
471 auf freier Strecke und 1051 auf 
Stationen an. 

Nach der Art der Betriebe, denen 
die Sc hieppb ahnen dienen, vertheilt 
sich die Anzahl derselben wie folgt : 

Bergwerks- und Hüttenbahnen [Mon- 

tanbahnenj 324 

Industriebahnen [FabrikbahnenJ . 918 



Land- und forstwirthschaftliche 

Bahnen 71 

Sonstige Bahnen für Privatzwecke 209 

Wird die Länge sämmtlicher 
Geleiseanlagen der Schlepp- 
bahnen, das ist also auch solcher, 
welche noch ausser den Hauptgeleisen 
derselben und deren Abzweigungen vor- 
handen sind, gemessen, so - ergibt sich 
eine Gesammtlänge von 1493 '399 km. 
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Achenseebahn '^Burgeck und Anstieg gegen 

Eben]. L 2. Ö. 544- 
Athenseebahn-Locomotive. L 2. S. 546. 
Achsbüchsc von Adams [1851]. II. S 496. 
Achslager der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 

I1854I. IL S. 505. 
Achslager der Pferdebahn Prag-Lana [1830]. 
II. S. 503. 

Achslager der k. k. Staatsbahnen [1844]. II. 
S. 505. 

Achslager der k. k. Staatsbahnen [1894.] 

II. s. 507. 

Achtkuppler der Slrade ferrate del Mediterra- 

neo (1873]. II. S. 455. 
Achtkupnler der SUdbiihn [1870]. II. S. 454. 
Adams-Achsen, Personenwagen mit [1852]. II. 

S. 40. 

Adamsthal, Tunnel bei. L L S. 233 

Adelsberg, Bau des Balmhufes im Jahre 1855. 
L L S. ayo, 

Adelsberg, Bahnhof. L L S. 2H7 

Agram, Aufnahmsgebäude. III. S 

Acram, Savebrücke bei. L L S. 409. 

Altenmarkt, Tunnel bei. L 2. S. 2v 

Alt-Paka, .Station der Ocsterreichisaien Nord- 
westbahn und Süd-norddeutschen Verbin- 
dungsbahn 1872. II. S. 3^x1. 

Ambulanzwagen der Sanitats-Züge des sou- 
veränen Malteser-Kitter-Ordens. II. S. \^o. 

Amerikanischer Eisenbahnzug aus dem Jahre 
1831. L I- S. iL 

Andrässy, Georg Graf. L J- .S. 31'). 

Angern, Aufiiahiiisgebilude der IM'erdebahn 
Linz-Budweis. II. S. y 

Anina. L L S. 38". 

Arlbergbahn. Ausblick von Dataas auf den 
Schmiedtobel, EngcKvanJtunticl und Brun- 
nentobel. L 2x S. T,i<> 

Arlbergbahn bei dem ehemaligen Gip.sbruche 
bei Dalaas. Li S 3 17- 

Arlbergbahn im Klosterthale. L 1. S 307. 

Arlbergbahn, Langenschnitt der. L i S 2^». 

Arlbergbahn, Lawiiien-.Sdiutzanlagcn zwi- 
schen Kl/isterle und DanOli-n [aus der 
Bauzeit]. L 2- S. 3o'> 

Arlbergbahn, Lawincn-.Schutzbau. II. S. 



Arlbergbahn, Steinschlag - .Schutzbau im 
Schnänn [Felskopf nacT> der Verbauung]. 
L 2. S. 334. 33S. 

Arlbergbahn, Tunnelprofile. II. S. 240 

Arlbergbahn, Typen für Lawinen- Verbau- 
ungen. II. S. 223. 

Arlbergbahn, Type für Steinschlag-Verbau- 
ungen. II. S 223. 

Arlbergbahn bei Wald. L 2. S. ÜL 

Arlbcrgstrasse im Anfange unseres Jahr- 
hunderts. L L S. 79. 

Arlbergtunnel, Lilngenprofil. II S. 240. 

Asch, Bahnhof |F,ger-Hof, 1S65]. ITTS. 399. 

Aspang, Station [Wien-Aspang]. L 2. S. 471. 

Atmosphärische Eisenbahn. L L S. 260, 201. 

Auinanmsgebäude-Tvpen der unganschen 
Linien der Südbalin. II. S. V)\. 

Auftraggeber, elektrischer, von Siemens & 
Halske für Weichen -Centralstelhverke 
[Rangirbahnhof Nussdorf 1891]. III. S. Si 

Auftraggeber, mechanischer, von Stephan v. 
Gütz Sc Sühne für Weichen-Gentralstell- 
werke I Bahnhof Linz 1.SS4'. III. .S. 23. 

Aussce, Brücke über die Traim. L 2- S. 219. 

Aussichtswasicn der Kaiserin Elisabeth-Bahn. 
II. S. 5,28 

Aussichtswagen der Kronprinz Rudolf-Bahn. 
II. .S. 52S 

Aussig, Abrollbahnhof der Aussig-Teplitzer 

Bahn. II. .S. üS, 
Aussig, Elbebrücke [Oesterreichische Nord- 

westbahnj. L i S. 50«^. 
Au.'ssig. Umschlagpliitzc der Aussig-Teplitzer 

Bahn. 11. S. ^J()2, 
Auwahl. L L S. 22^ 




Baden 187O. II. S. 372. 
Bain'schc .Ntittel.station mit Reserve-Indicator, 
Schefczik'scheni Ciummutator und .Sniei- 
Batteric. III. S. mo. 
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Balti scher N'adcltclegraph. III. .S. QfJ. 
Ballastwagen. L L S. IQ. 

Baltimore Ohio-Eisenbahn, Wettfahrt mit der 

Locomotivc iTom Thumb» 1S30. L L S. j^. 
Banhans, Dr. Anton. IV. S. 2^1. 
Banicza [Piski-Petrosenv]. III. S. 448. 
Baross Gdbor. III. S. 407. 
Barossdenknial vor dem Ostbahnhofe in 

Budapest, III. S. 442. 
Baumgartner, Andreas von. 1\". S. 175. 
Bcaumont's Karren. L L S. i, 
Beförderung auf den deutschen Eisenbahnen, 

General-Uebersicht. III. vor S. 21, 
Belgischer Oberbau. L L S. 147. 
Berkinshaw's .Schiene 1S20. L L Ifl. 
Berlin, Potsdamer Bahnhof [183.S]. L L S. 63, 
Bernsdorf, Viaduct bei. L 2. -S. U7. 
Betriebszimmer des k. u. k. Eisenbahn- und 

Telegraphen-Regimentes. II. S. 173. 
Bichlwang, InnbrUcke bei. L L AOL 
Bielitz, Bahnhof. L i S. ^71 
Bicr-Transport\vat;en (1S93 . II. S. 540. 
Bilin. ThcissbrUcke bei (.Männaros-Sziget- 

Körösmezö]. III. S. 447. 
BlÜDski, Dr. Leon Kitter von. IV. S. 270. 
Billowitz, Tunnel bei. L L S. 233, 
Bischofshofen. L i S. l6q. 
Bischofshofen, Bau des Tunnels bei. II. 

BlansCof^Tumiel bei. L L S. 2ü, 
BIciburg. L L -S. 413. 

Blenkinsop's Zahnradlocomotive. L L S. ij. 
Bhicksignal mittels optischer Telegraphen 

[Kaiser Ferdinands-.Vordbahn, 18(14]. III. 

S. SüL 

Blocksignalposten 'Bauart Hattemcr). III. S.8S. 
Blocksignalposten Bauart Siemens & Halskej. 

III. S. 87^ 
Bludenz. L 2. S. 87. 
Bochnia. L L S 3QS. 
Bockbrücke. II. S. ibS. 
Bodenbach. L 2. S. iiL l AQ. 
Bodmer'sche Eisenbahn. L L S. 12 V 
Bogenschienentrllger, FellabrUckc [Tarvis- 

Pontafel|. II. S. 288, 
Böhmisch-Brod. L L S. 223. 
Böhmisch-Brod, Viaduct bei. L S. 22 1;. 
Böhmisch-Leipa [Böhmische Nord bahn]. L 

2. S. I3A. 

Bühmisch-TrUbau, Station I1845I. II. .S. 325, 
Böhmisch-Trübau, (irundriss der Werkstütte. 

II. nach S. 584. 
Bohrmaschine nach Brandt's System. II. S. 2^7. 
Bohrmaschine mit zehn Bohrspindeln. II. 

S. 5<;9. 
Bolleroswand. L L S. 270. 
Boryslaw [1873] L 2. S. r2_j, 
Bottac, Fclspartic (Herpelje-Triest ■. L 2. S. 
Bozen. L L S. 3o\. 

Brandeis, BrUckebei [18451. L L S. 22^ 
Branowitz, Station (1839!. 1^ L S. ISO. 
Bregenz, Eisenbahn-Drenbrücke [Linie Brc- 

Ueiiz-LindauJ. II. S. ^07. 
Brc^enz, Traject-Anlage. L 2- S. Slj 85. 
Brcuen/., Traject-.Anstalt [Bregenz-1 lafcn- 

p-irtitj. LL .S. V>t>. 
Bre^cnz, rr-jclienJ ick. II. .S. 59S. 



benstein. 



durch 



Breitenstein L L S. 263. 
Bremsschuhe. III. S. ^ 

Brenner, altes Posthaus und Kirchlein. L 
L S. 425. 

Brenner, alte Strasse über den. L L S. 417. 
Brennerbahn, Anlagen zum Schutze gegen 

kleinere Felsen- und GeröllstUcke. II. 

S. 220. 

Brennerbahn, Ansichten von der. L LS. 421, 
-125, 429. 

Brennerbahn bei Blumau. L L S. 431. 
Brennerbahn, Brücke über die Eisack bei 

Mauls. II. S. 268. 
Brennerbahn, Durchschlag des Astertunnels. 

I. L S. 433. 

Brennerbahn, Einschnittsprohl mit Verklei- 
dungsmauer. II. S. 213. 

Brennerbahn, Entw.lsserungs-Anlage (Längen- 
schnitt in der Bahnachse). II. S. 214. 

Brennerbahn, Entw.lüserungs-Anlage [Quer- 
schnitt und Einzeltheilel. H. S. 2l>. 

Brennerbahn, Holzpro\isormm. II. S. 224. 

Brennerbahn, Bau im Kuntersweg. L L S. 430. 

Brennerbahn, (>uerprotilc. II. S. 2r3 

Brennerbahn, Sprengung des Sprech« 
H. S. 216. 

Brennerbahn, Trace. L L S. 418. 

Brennerbahn, Wasserlauf-dorrection 
Hebung der Thalsohle. II. S. 214. 

Brixlegger InnbrUcke. L L S. 299. 

Brodv. L 2. S. ^7. 

Bruck, (^arl FreuTerr von. IV. S. 177. 
Bruck a. M. L L S. 241. 
Bruneck. II. S. 19 V 

Brünn, Ankunft der Danipfwagenzüge auf 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn im Bahn- 
hofe bei der ErOtlnungsfahrt am J. Juli 1839. 
L L S. I^2. 

Brünn, erstes Aufnahmsgebäude. L L S. :tnr 

Brünn, Bahnhof. L L S. 171. 

Brünn. Bahnhof [18^9]. II. S. 322.. 

Brünn, Bahnhof (^1849]. II. S. 329. 

Brünn, Bahnhof (Kaiser Ferdinanus-Xordbahnl 
vor und nach dem Umbau. II. S. 360. 

Brünn, gewichte Durchfahrt aus Stampfbeton 
auf dem Nordbahnhofe [Kaiser Feroinands- 
Nordbahn]. II. S. 273. 

Brünn, Durchlass aus Stampfbeton auf dem 
Nordbahnhofe. II. S. 27^. 

Brünn, Einfahrt des ersten Zuges am 
j. Jnli 1839. L L S. L55i 

Brünn, Kohlenbahnhof der Nordbahn. IL 
S. 36l 

Brünn, Neues Magazin der Nordbahn [1897]. 

II. S. 41'^ 

Brünn, Viaduct bei. L L S. 154. 
Brünn-BAhmisch-TrUbau, Bauten der k. k. 

nördlichen Staatsbahn zwischen. L L S. 2^^. 
Brünn- Böhmisch-Trübau, Trace der Bahn, 

L Hallte. L L S. 232, 
Brünn-Böhinisch-Trübau, Trace der Bahn, 

II. Hiilftc L L S. 2V1- 
Brunneiitobel-X'iaduct. L 2. S. 32^. 
Urunton's ; mechanischer Wanderer-, L L 

S. 22: 

Bucs.i Königlich • Ungarische Staatsbahnen]. 
IIL S. 401. 
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Budiipest, Aufnahmsg;eb;iude auf dem Ost- 
bannhofe. III. S. 460. 

Budapest, Aufnahmsgcbiiude auf dem West- 
bahnhofe (Abfahrtsseitel. III. S. 467. 

Budapest, Aufnahmsgebäude auf dem West- 
bannhofe [Ankunftsseite'. III. S. 467. 

Budapest, Bannhof der Ungarischen Central- 
bann [1846]. L U S. 207. 

Budapest, ehemaliger Bahnhof der südöst- 
lichen Staatsbahn. L L S. ySi. 

Budapest, Heizhaus auf dem Ostbahnhofe 
[Emrichtung zur Verladung der Kohle auf 
die Tender). III. S. 507. 

Budapest, Heizhaus auf dem Ostbahnhofe. 
III. S. 508. 

Budapest, Kesselschmiede der Hauptwerk- 
stätte. III. S. 499. 
Budapest, Ladestation auf dem Ostbahnhofe 



fFüllhalle]. III. S. 506. 

JÜ2 



Bud apcst, Ladestation auf dem Ostbahnhofe 

fSchaltbrettJ. III. S. 507. 
Budapest, ehemaliger »Losonczer Bahnhofe 
III. S. 32i 

Budapest, Maschinenhaus der elcktrisclicn 
Beleuchtungsanlage auf dem Ostbahnhofe 

III. s. 505. 

Budapest-Joscfstadt, Centrai-Weichen- und 
Signal-Stellapparat auf dem Bahnhofe. 
Iirs. 5«9. 

Budatin, Waagbrücke bei [nächst Sillein] 

iKaschau-Oderberger Bahn]. III. S. .J51. 
igsdorf, Tunnel und Viaduct (1845]. L 
L S. 222. 
Budigsdorf, L S. 32»;. 
Budweis. Station (|868]. L 2^ S. 20. 
Bugbrücke (Carl Ludwig-Bahn]. L 2. S. ^ 
Burstall und Hill's DamptTiutsche. L L S. 40. 
Buschtchrader Eisenbahn, Grenzbrücke [Wei- 

pert-Annaberjij. L 2» S. 53. 
Buschtchrader Lisenbahn, Trace vor Prag. 

L L S. 36.1. 
Buscht^hrader Eisenbahn, Ueberfahrtsbrückc 
[Strecke Luina-Lischau Kakonitz]. Li S. ^ 
Buschtohrader Bahn, Uebersichtskarle 1856. 
L L S. 352. 

C. 

Canden Town, CanalbrUcke [London-Bir- 
mingham]. L L S. 32i 

Cantaughel, Brücke und Tunnel, Portal gegen 
Tezze [Valsugana-Uahn]. L i S. 493. 

Carl Ludwig-Bahn, Bauanlagen im Jahre 1869. 

L 2. S. 42: 

Celva, Stützmauer mit Sparbogen und Viaduct 

[Valsugana-Bahn]. L i S. 492. 
Cera, Einschnitt bei [Dalmatiner Staatscisen- 

bahnen]. L i S. 21 X 
Ccrvena, MoldaubrUcke bei [im Bau]. II. 

S. V?V 

Cervena, Montirung des .Moldau V iaductes 
(BOhmisch-.Mührische Transversalbahn]. L 

Ccrvena,^Montirung der MoldaubrUcke. II. 
S. 30! 

Chlumeckv, Handelsminister, Ritter von. II. 

s. ia. ' 



Chotzcn, Tunnel bei. L 1- S. 221, 22'^. 
Cluirch's Dampfwagen. L L. S. 42. 
Chvbi, Station. II. S. 354. 
Cilli, k. k. südliche Staatsbahn mit dem Bahn- 
hofe [18451. L L S. 249. 
Cilli, Aufnahmsgebäude im Jahre 1S46. L 
L S. 252^ 



Cilli, Station [1846 
Cilli, Station [1863 



II. S. 338. 
II. S. M 
Cisternenwagen [lH»)3|. II. S 542. 
Concessions Urkunde der ersten österreichi- 
schen Eisenbahn. L L S. 95. 
Corpus juris 1698. L L S. 8. 
Coupe wagen mit Seitengang [1882]. II. S. 522. 
Csertova-\'iaduct [Localbahn Zöiyombrez6- 

Tiszolcz]. III. S. 5^5, 558. 
Csetateboly [Piski-Peiros6ny]. III. S. 448. 
Csorba, Station, nebst Station der Csorbaer 
Zahnradbahn [Kaschau-Odcrberger Bahn]. 
III. S. 417. 
Csorbaer Zahnradbahn. III. S. 450. 
Cugnot's Dampfwagen für Kriegszwecke. 
L L. 

(Kursus publicus zur Zeit Marc Aurel's in 

Camuntum. L L S. 77. 
Cyclopede. L L S. 46. 

Czedik, Sectionschcf, Freiherr von. II. S. 33. 
Czeija & Nissl's Relief-Farbschreiber [1890]. 

III. S. 109. 
C^zemowitz, Bahnhof [1867]. L L S. 481. 
Czcrnowitz, Detail der eingestürzten Pruth- 

brücke. L L S. 485. 
Czernowitz, die Prutlibrücke nach ihrer 

Reconstruction. L L S. 48«;. 
CzOrnig, Karl Freiherr von Czemhausen. IV. 

S. 122: 

D. 

Dammausführung unter schwierigen Ver- 
hältnissen (nach Pressel's Anordnung]. II. 
S. 212, 

Dampfkrahne auf dem L'mschlagplatz in 

Aussig a. d. Elbe. II. S. 3''3- 
Dampftramwav-Locomotive, System Krauss 

& Comp. L 2. S. 536. 
Dampftramwav-Locomotive, System Krauss 

& Comp. [Serie Bl. L i S. '537. 
Daniel, Baron ErnO. III. S. 4 II. 
Dcbica. L L S. 305. 

Debreczin, Bahnhof im Jahre 1857. L L S. 444. 
Detmold's Fliegender Holländer. L L S. 46. 
Deutschbrod, Bahnhof der Oesterreichischen 

Nordwestbahn und der Süd-norddeutschen 

\'erbindungsbahn [Keilbahnhof J. II. S. 368. 
Dienstcinthcilung;, Tableau der bei der k. k. 

priv. Kaiser Franz Josef- Bahn. IV. S, 24 > 
Diligence im Anfange des neunzehnten Jahr- 

hunderts. L L S. »S3. 
Donau, die erste BrücTce über die [1838]. L L 

S. ISO. 

Donau-Dampftrajcct zwischen den Stationen 
Combos und Erdöd. III. S. 381. 

Donauuferbalm, Brücke über den Donau- 
canal bei Nussdorf. L 2± S. 24 ^. 

Doppelter Weg. L L S. 2; 

Draisine, System Plank (1883]. II. S. 545. 
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Drehgestelle eines vierachsigen Personen- 
wagens (1895]. II. S. 497- 
Dresden, Bahnhof [l8^8]. L L S. 
Drohobycz, Station [1873]. L 2. S. 127- 
DunajecbrUcke. L L S. io^. 



Eben, der grosse Einschnitt (Bischofshofen- 

Selzthalj. L 2. S. 18^ 
Ebener Einschnitt, Kutschungs - Abbauten. 

II. S. 22V 

Ebenscc, Traunbrückc [Salzkammergut-Bahnl. 

L 2. S. 222. 
Eherstein. L 2. S. 45. 
Eichgraben, Viaduct. L L S. -}5I. 
Eichhoff, Ritter von. IV. S. 12.S. 
Eichler, Wilhelm Freiherr von. IV. S. 2.1 1. 
Eiffclbrücke. II. S. 167. 

Eilzug der Königlich-Ungarischen Staats- 
bahnen [1898). Ifl. S. 515- 
Eilzug-Locomotive, ^ gekuppelte (1897). III. 
S. 

Einfacher Weg. L L S. 2: 

Einschnitt nächst der Brzeianver Chaussee 

während des Baues [Carl Ludwig-bahn, 

1S69I. L 2. S. Si 
Einschnittsbetrieb, englischer. II. S. 21 
Einschnittsprotil der Nordbahn [1S37). II. S. 

Eipel, Brücke über die. L L S. 583. 
Eisenbahnschleuse. L L S. 21. 
Eisenbahnzug aus dem Jahre 1837. L L 

s. 150, 

Eiscnbcrg, Station und Schloss [Dux-Boden- 

bach;. L 2. S. 92. 
Eisenbrod, Abzweigung bei [Süd-norddeutsche 

Verbinduncsbahn]. L 2* S. I>3. 
Eisenerz, Erzbcfördcrunti. L L S. ^0. 
Eisenerz- Vordcrnberg. \knt loa— 108). L 2. 

S. 185. 
Elbeteinitz. L L S. 223, 

Elektrisches Wächterhaus [Svstem Gattinger]. 
.III. S. 523. 

Ellipsenträger über den Donauami bei Stadlau. 
II. S. 

Engelwandtunnel, Wcstportal des [Arlberg- 

Bahn]. L 2, S. M4. 
Engerth, Wilhelm Freiherr von. L L S. 279. 
Engerth-Locomotive der südlichen Staatsbahn 

[1854]. II. S. 437. 
Engerlh-Locomotive der südlichen Staats- 

bahti [185(1). II. S. 439, 441. 
Enns, GitterbrUcke über die [Kronprinz Ru- 
dolf-Bahn, Gesiluse-Eingangl. II. S. 28 ^. 
Ennsniauertunnel. L 2. S 2>). 
Eröflnung der ersten deutschen Eisenbahn 

1835- L L S. 5a 
Essegg, DraubrUcke bei. III. S. 454. 
Etagewagen [1870I. II. S. 5.33. 
EtschbrUcke, Südtiroler Linie der k. k. 

Staatsbahnen L L S. 30^. 
EtstihbrUcke der Localbahn Bozen-Kaltem. 

L 2, S. 509. 
Etzel, Karl v. L L. S. ÜS, 
EtzclUciiktnal auf der Brciincrliölie. L L 

S. 435. 



Europa, Figuration von. II. S. go. 
Eusdow-Station London [London-Birming- 

hamj. L L S. 39. 
Evan's Baggermaschine. L L S. 44. 
Evan's Segelwagen. L L S. 46. 

F. 

Faal. L L S. 411. 

Fahrkarten-Muster. III. nach S. 150. 

Fahrordnung der k. k. priv. Kaiserin Elisa- 
beth-Westbahn für den 2iLJuni 1891. III, 
S. iS. 

Fcldbahnbau. II. S. ijß^ 
Feldgeschütze, Verladung nach Eisenbahn- 
Transport- Vorschrift vom Jahre 1870. II. 

S. Lia. 

Feld-Geschütze, Verladung nach Eisenbahn- 
Transport- Vorschrift vom Jahre 1878. II. 
S. 153. 

Feldmässiger Bahnbau. II. S 161. 

Feldtelegraphenbau. II. S. i6s. 

Ferdinand 1,, Kaiser von Oesterreich, König 
von Ungarn etc etc. L I S. i ^i. 

Festungsgeschütz, Einwaggonirung. II. S. 

Festwagen der Eisenbahnen im Huldigungs- 
festzuge für das a. h. Kaiserpaar am 
26. April 1879. L 2, S. 269. 

Fillunger, Johann. L L S. 247- 

Fischbauchschiene ältester C^onstruction. L L 
S <L 

Fischer von KiJsslerstamm 7'»g- und 

Stossvorrichtung [l89i;1. IL S. 501. 
Fiunie, Aufnahmsgebäude. III. S. 472, 
Fiume, Drehbrücke. III. S. 456. 
Fiume, Elevator auf dem Bahnhofe. III. S. 471. 
Flach.schienen-Oberbau, amerikanischer, der 

Nordbahn [1837]. L L S. LMi 
Fleischtransport -Wagen [System Mann]. 

[1885.1 II. .S. 541. 
Floridsdorf, Station im Jahre 1838. L L. 

S. 159. 
FloridsdorL L L S. 163. 

Floridsdorf, Grundnss der Werkstätle II. 

nach S. 581. 
Floridsdorfer Stationshütte [^1838]. L L S IJ^ 
Frachtbrief der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
aus den Fünfziger-Jahren. III. nach S. 268. 
Francesconi, Hennenegild. L L S. 141 
Franz L, weil. Kaiser von Oesterreich, Künig 



von~L 

Franz Jose 

vor dem Titel 



'ngarn etc. etc. L L S. 
seph Lj Porträt Sr. Majestät. 



L u 



Franz Joseph-Orientbahn, Karte der. I l . S. 331. 
Franzdorf, Viaduct im Bau. L L S. 28S 
Franzdorf, Viaduct. L L. S. 289 
Franzensfestc. L L S. 429, L 2. S. 77^ 70. 
Franzensfeste, Viaduct über den Eisack-Fluss 

jim Bau|. L 2. S. 77. 
Franzenth.il, Polzenbrücke bei [Böhmische 

Nordbahn). L 2. .S. 1^7. 
l'Vasniaschinc, einfache selbstthätige. II. S. 603 
Fräsmaschine, freistehende selbstthätige. II. 

S. 604. 

Freiuid von Ferenczi Karoly. III .S 439 
Friedland [Schloss], Süd-norddeutsche Ver- 
bindungsbahn. L 2, S. 150. 
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Fuhrwerke, Verladung nach Eiscnbahn-Trans- 

pt)rt-Vorschrift vom lahrc 1870. II. S. 
FüTstenberg, Karl Egon Fürst von. L L S. ^'kT. 



Gaisborgbahn, Partie der. L 2- S 543 
GänscrnJorf, .Station [>S.V>J. II S. M'i. 
Garamber/cncze-Selniccz, Uberbau III. S. 459. 
Garney's Dampfkutsche. L L -S. 4t. 
Gastorf, Einschnitt bei [Oesterreichische Xord- 

westbahn). L 2. S. I0>. 
Gattinger's tragbares Telephon, Lcitungsan- 

schluss in Bambusrohrstücken. III. S. I IS. 
Gattingcr's Zug-, bczw. FelJtelcphon [1886J. 

III. S. LLä, 

Gebührentarif für den Verkehr in der Rich- 
tung von Marchegg nach Szolnok [1852!. 
III. nach S. 214. 

GeflUgel-Transportwagen. III. S. 4S8. 

Gerstner, Franz Anton Ritter von. L L -S. Qi 

Gerstner, Franz Josef Ritter von. L L S. 87. 

Ges.1use-Eingang. L 2. S. \\. 

Gesäuse-Eingang, Tunnel. L i. J>. iL 

{iesteins-Bohmiaschine [System Brandt!. II. 
S. 2j2i 

Ghega, Carl. L L. S. 14=;. 

Ghcgadenkmal in der Station Scmmering. 
L L S. 285, 

Gloggnitz, Bahnhof der Wien-Gloggnitzer 
Eisenbahn 1S45I. L L S. 262. 

Gloggnitz, Bahnhot. L L S. 17 y 

Ciloggnitz, Station [1842]. II. S. ^27. 

Glongtobel, Polvgontriiger durch die Lawine 
ins Thal geworfen [2. Februar 189V- L 
i S. 

Gmunden, Bahnhof bei. L L S. 1 1 V 
Göding. II. S. ^70. 

Goggau, Brücke über den Wagenbach und 

Tunnel. L 2» S. 35. 
Gorove Istvän, ungarischer Minister. III. S. '^76. 
Gossensass [Brennerbahn*. II. nach S. igo. 
Gossensass, W'assertunnel des Eisack. L L 
^ S. 425. 

Gottesthaler und St. Llricher Draubrücke. L 
L S. 415. 

Grafenstein, Gurkbrücke. L L S. 415. 

Gran, Brücke über die. L L S. 383. 

Grapiiicon des Fahrplanes der priv. öster- 
reichisch ungarischen Staalseisenbahn- 
Ciesellschalt. Strecke Wien -Bodenbach. 
Giltig vom L October lSt>7. III. nach S. 

Graz, Bahnhof [1841 1. L L S. 21^. 

Graz, Mitteltract des Südbahnholes. II. .S. 41 1. 

Graz, Sudliche Staatsbalin bei Burg Gösting;. 
L L S. 24-1 ■ 

Greifendorf, Viaduct bei. L L S. 2^3. 

(.iricchcnland, Figuration von. II. S. 99. 

Grignano, Einfahrt nach. L L S. 292. 

Gross, Dr. Gustav. IV. S. 241 

Gross-Kikinda, Perron i<Juersclinitti. II.S. 418. 

Gross-Keifling [1869I. L ^ S. 27. 

(»umpoldskirclien, B:iliniiof. L L S. 171. 

Gumpoldskirchen, Tunnel Ini. L L S. l6<7. 

Güterwagen der Leipzig-Dresdener Eisen- 
bahn. L L. S. üa 



Güterwagen der Linz-Budweiser Pferdeeisen- 
bahn. II. S. 538. 

Güterwagen, gedeckter, mit m / Tragfähig- 
keit. III. S. 572. 

Güterwagen, offener, mit ifi t Tragfähigkeit. 
III. S. 572. 

Güterwagen -Typen, Bahnhof in Mührisch- 
Ostrau. III. S. ^ 

Güterzug-Locomotive, fünffach gekuppelte, 
System Klose. III. S. 568. 

Güterzug-Locomotive der Garl Ludwig-Bahn 
[1859 . II. S. 44S. 

Güterzug-Locomotive der Kaiser Franz Joseph- 
Orientbahn .'1859J. II. S. 450. 

Güterzug-Locomotive der Moskau-Kursk- 
Bahn ilSr^Sj. II. S. 453. 

Güterzug-Locomotive der Nordbahn [1844I. 
IL S. 435. 

Güterzug-Locomotive der südlichen Staats- 
bahn [1S58I. II. S. 446. 

Güterzug-Locomotive der südlichen Staats- 
bahn [I8;9[. II. S. 451. 

Güterzug-Locomotive der Südbahn [1S60] II. 
S. 45' 

Güterzug-Locomotive, ungarische. III S. .182. 
Guttenherg, Feldmarschall-Lieutenant Emil 

Freiherr von. IV S 285. 
Gj'ör Raab], Aufnahmsgebäude. III. S. 473, 

IL 

Hadcrsdorf-Weidlingau. Station. II. S. 371. 

Hampsstead rood bridgc [London-Birmmg- 
ham). L L S. 39- 

Harfengreleiseanlage, Rangirbahnhof Brigit- 
tenau, III S. iL 

Haselbach, Eisenbahnbrücke über den. L L S. 98. 

Haswell, John. II. S. 429. 

Hauplhandelslinien des europäischen Fest- 
landes. II. S. 103 

Hciligenstadt. Donaucanal-Brücke- II. S. 29>. 

Heizliausanlage [gerade' auf dem Wiener 
Central-Bahnhote der Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft. II. S 629. 

Heizkessehvagen. III S. 490. 

Hellwan, Wilhelm. L 2. S. (jQ, 

Herbcrthrücke. II. S Uvi_ 

Hcrkules-Fürd.; | Herkulesbad'. Aufnahmsge- 
biJude in. III .S. .yS. 

Hetton-Sunderland Kohlenbahn. L L S. ^0 

Heusinger von Waldegg's Personenwagen 

I1S70I II. S. i.22. 

Hicllau. Rangirbahnhof [iXtvi'. L 2- S. 3L 
Htlfssignal der Kaiser Ferdinands-NorJbldin 

isif,. III. S. Li. 
Hintergasse, Station, im Bau. L i S. ^29. 
Iflub.ircpcr erster Viaduct. L 2. S 56. 
Ilochbautype von der BiWimisch-Mahrischen 

Transversalbahn. II. S. 413 
Hochklausner Tunnel. L 1- S 429. 
Ilochschiene Rail' [Kaiser Ferdinands-Nord- 

bahn, I8^S|. II. S. 2jj, 
Hutwagen der Staatsbahnen I1845I. II. S, 529. 
Hnfziig, ungarischer, Salonw.igen .Sr. NLije- 

stat III. S. 49-'- 
Hotzug, ungarischer, Salon Sr. .Majcstiit. IIL 

S. 193- 
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Hufzug, unsiarischer, Schlafsalon Sr. Majestät 

III. s. -m. 

Hofziig. iiiigiirischer. Schlafsalon Ihrer Maje- 
stät. III. S. 490. 

Hohenau. Aufnahmsuebäude der Xordbahn. 
II. S. vn. 

Ilölicnkartc der bedeutenderen österreiclii- 
sehen Ei.senbahnen und einiger ausl^ndi- \ 
scher Anschlussstrctken. II. nach S. lü 1 
H(>henmessbaroraeter. II- S l'>7. * 
Holinec, Eisenbahn-Viaduct der Nordbahn j 
nach der am LLjuli I.Vj6 erfolgten Spren- ' 
gung, mit dem von den preussischen 
Truppen hergestellten rruvisorium. II. 
S. 

Hollan Emö III. S. 32^^. 

Holleischen. Radbusabrücke L L S. 472. 

Höllengrund und Helenenlhal-Viaduct [Te- ' 

nlit/ Keichenberger Localbahn'. LiS. 504. 
H«flub*s tilockenschlagwcrk lS(>S. III. S. 67. 
Holzprovisoricn beim Fcidbahnbau. II. S. 163. 
Holzprovisorium der Innuiidationsbrücke bei 

.Stadlau. II. S. 27'>. 
Hornberger Tunnel. L L S 413. j 
H<jpfgarten. Salzburg-Tirolcr Bahn [Hohe | 

.Salve und der Wasserfall'. L 2- S. l8i | 
Hostowitz. L L S. üL ' 
Hotel-Fremden, Graphische Darstellung der , 

in Wien angekommenen, ÜS74 — 1S95. III. ! 

S. 172, 
Hotzendorf. L 2» S. Tt'o. 
Hullein. II. S. 320. 

J. 

Jägergraben. L !• 303- 1 

Jamna, Pruthbriicke bei L-Stanislau-Woronien- ' 
ka] II. S. 271, 

Jarcmczc, PruthbrUckt im Bau [Erste Stein- 
schar]. II. S. 27 \. 

Jaretncze, Brücke bei |k. k. Staatsbahn Sta- 1 
nislau-Woronienka ■. II. .S. 272. ' 

Jesseniik, Eisenbahn -Viaduct der Nordbahn 
nach der am Juli I V/) erfolgten Spren- 
gung, mit dem von den preussischen Trup- 
pen hergestellten Provi.sorium. II. S. 144- 

Iglau, Bau des N'iaductes und der Brücke 
über den Igelfluss. L 2- S. 

Iglau, Viaduct beim Nordwesthahnhofe im 
Bau. II. S. 22a 

Iglawabrücke, Keconstruction [Auswechslung 
der GusseisennfeilerJ. II. S. 311 

Iglawa-Viaduct nei Eibenschitz [im Bau', j 
L i S . lü. ■ I 

Iglawa-Viaduct nach Auswechslung der Mittel- 
pfeiler [Wien-Brünnl. II. S. W. 

Imprügnirungswagen. II. S. 544. 

Infanterie, Einwaggonirung. II. S. ij^T. 

Innichen, Station [im Bau], L «. S. Ii. 

Innsbruck, Bahnhof. L U S. 2</). 

Innsbruck. L L S. 429. 

Innsbrxick |k. k, .Staatshalin, iSfyj. II. S. 3<>7. 

Innsbruck, Einfahrt. L L S. 

Innsbruck, schiefe Brücke bei. L L S. 2'y>. 

|i>sef, Erzlierzog Palatin. L L. S. 1 1 9. 

Ischl. L 2. .S. 225. I 

Isclhcrg Slaliun Innsbruck-Hall] Li S. 539. 



Iselbergtunnel im Bau. L L S. 421. 

Iselbergtunnel. L 1. S. 425. 

Isonzobrücke im Bau |.\lonfalcone-Ccr^•i- 

gnano]. II. S. 20^ 29i 
Ivan. Station. III. S. 5,82. 

Ivan, .-\bstieg von der Wasserscheide [Brdjani- 

Schleifc von unten I. III. S. 579. 
Ivänka Imre. III. S. 3$v 



K. 

Kaiserwa.'iserbrücke, ehemalige, der Nord- 
bahn. II. S. 228. 

Kaiserzug [1892J. II. S. 530. 

Kaiserzug, Speisewagen. II. S. 531. 

Kaiscrzug, Speisesalon im Speisewagen. II. 
S. üL 

Kaiscrzug, mittleres Deckengemälde im .Speise- 
wagen. II. S. 532. 
Kalchberg, Franz Kitter \on. IV. S. iSi. 
Kalte Kinne, Viaduct über die [im Bau]. L L 

S. 271. 272. 

Kalte Kinne, Viaduct über die [unmittelbar 
nach setner \'ollendung|. L L S. 27 v 

Kamnitz, Thalenge beim »Wü.'iten-Schlossc. 
L L S ^72. 

Kapfenberg L L S. 240. 

Karakö-\'iaduct auf der Linie Csikszercda- 
(jyimcs [Szeklcrbahnl. III. S. 455. 

Karlstein (Böhmische Westbahnj L L S. 467. 

Karst, Schnceschutz-Anlage (Station Adels- 
berg]. II. S. üi. 

K.'irnthnerbahn, Ansichten von der. L L ^- -Ii.V 

Karte der ersten österr. Eisenbahn. L L. S. 36^ 

Kastenreith, Gitlerbrücke bei [Kronprinz Ku- 
dolf.Bahn\ IL S. 28^, 

Keisslcr Karl. L L S. ilS. 

Kcmcnv, Baron Gäbor, ungarischer Minister. 
III. S. m 

Kerschbacher Tunnel [südliche Staatsbahn]. 
II. S. 227. 

Kerschbaum, Stationsgebäude. L L S. in? 
Key, Viaduct bei 11845]. L L S 226 
Kis-Sebes [.Strecke Nagwarad-Predealj. III. 
S. 403. 

Klabawabrücke bei Kokitzan. L L S. 475. 
Klabawa-Viaduct bei Chrast. L L S. 477. 
Kladno. L L S. ^l. 
Klagenfurt (1803;. II. S. ^7. 
Klagenfurt. L ll S. 413. 

Klamm, Station mit dem Klammtunnel. 

L L S. 264. 
Klamm [Semmeringbahn], Stationsgebäude. 

II. S 32i 

Klamm, IvmncI zur Bauzeit L I. S. 2f>5. 
Klappscheibe, mit Starkstrom betriebene, für 

Rangir- oder für Vorsignale von .Siemens 

M: Halske. HI S. 83. 
Klattau [Pilsen-Eisenstein] L 2. S. 
Klausenburg [Kolozsvär], Aufnahmsgebäude. 

III. S. 466. 

Klein, Gebrüder. L L S 146. 

Kleiu-Senjmering mit dem Tannenberg [Böh- 
mische Nordbahn]. L 2. S. I X'). 

Kleparöwer .Schluchtübersetzung j^Carl Lud- 
wig-Bahn] L 2. S. 47. 



Bilder\erzeichnis. 



Kicparöwcr Schlucht, Brücke Uber die jCarl ' 
Ludwiji-Bahn, 1869" L 2» S. j<i \ 

Klösterle, Egerbrücke bei, wilhrend ihrer Ver- 
stärkung im Jahre ISSS. L X S. j^?. 

Klötzelholzbrücken, Construction von Pressel. 
II. S. 2jJ. 

Koecrcr, Heinrich Kitter von. S. 241. 

Kohlcntiirif, Kundmachung der k. k. priv. 
Österreichischen Staatseisenbahn-Gesell- 
Schaft vom l>. November J 8^8 betreff den ; 
Kohlentarif. Itl. S. 2S3£l 

Kohlenwagen mit Zweiradbremsen. L LS. 2iL ' 

Hohn Moriz. III. S. Ö2. 

Kohn's Mikrophonsender [Südbahn 1S87], III. 
S. Ui 

Kolinbrückc. II. S. no, LIL 

Kollnitz, I.avantbrücke bei [Unter-Drauburg- ■ 

Wolfsberg!. L 2. S 475. 
Komotau. L i S. iji 

Kilnigswald, Station (Dux-Bodcnbach]. L 2. 
S. 80. 

Korb-Wcidcnheini, Ifandeisminister Freiherr 

von. II. S. 35. 
Körber, Dr. von. IV. 8. 2S^. 
Körfjsmezö, Grenztunnel fL'"'*-* Püspök-La- 

dänv-Körösmczö]. III. S. 412. 
Kosdr-Viaduct [Munkdcs-Beskid]. III. S. 4.15. 
Krakau, Bahnhof [1848]. L L S. 207- 1 
Krakau, AufnahmsgebiUide. II. S. 400. 
Krakau, umgestaltetes Aufnahmsgebäude der i 

Nordbahn [1895]. II. S. 417. ! 
Kralovän, Waagbrücke bei [Kaschau-Odcr- , 

berger Bahn]. III. S. 450. 
Krassowu. L L S. ^87. 

Krausel-Klause, Viadiict Ober die. L L S. 2(if>. 
Kremer, Handelsminister Ritter von. II. S. 27^ 
Krempenplatte (System Hohenegger]. II. ! 

S. 2Ü " j 

Krems a. D., DonaubrUcke bei [Herzogenburg- 
Krems]. L 2. S. .^96. II. S. ^04- 

Krinsdorf, Einschnitt zur Bauzeit [Brüx- i 
Klostergrab' L i S. 2.sa ' 

Krinsdorf, Viaauct im Bau iUrfl.x-KlostergrabJ. 
L i S. 2<H. 

Krivadia, Ansicht vor der Station [Strecke 
Piski-PetrosenyJ. III. S. 40(>. 

Kronprinz Rudoll-Bahn, Karte der k. k. priv. 
L 2. ü . 22. 

Kübeck, Karl Friedrich Freiherr von IV. S. 14 ^. 
Kufstein. L L S. 

Kufstein [.Südbahn). Aufnahmsgebüude und 

Restaurationsgebäude. II. S. 
Kuttig's Knallsignal [Kaiser Ferdinands-Nord- 

bahn, 1867]. III. S. Jh 



Laibach, Station (if^iO). II. S. 

Laibach, Station [iSt>y. II. S. ^ y>. 

Laibach, Viaduct der k. k. südlichen Staats- 
bahn über die alte Triestcr .Strasse [i8>6]. 
II. S. 267. 

Laibach-Triest, die k. k. südliche Staat.sbalin. 

L L S. 287. 
Laibacher Moor, Damm über d.is. L L S. 7S(i 
Lambach, Eisenbahnbrilcke über die I r.uin 

bei. L L S. LLL. 



Lamprcchtsburg, Tunneleingang bei der [im 

Bauj. L 2. S. 2i; 
Landeck. L 2. S. 291. 

Landeck, Uebersetzung des Innthale.s bei. 

L 2. S. 29 V 
Landeck, Inn-Viaduct bei [Landcck-Bludenzl. 

II. S. 22L^ 

Landskron, Empfang bei ErAftnung der k. k. 

nördlichen Staatsbahn. L L S. 2.?S 
Land.skron. L L S. 22S. 

Langbein'scher Rollschemcl, Ucberstelluni; 

normalspuriger Wagen auf demselben. Ilf 

S. 574- 
Langen. L 2. S. .^oy 
Langen [Tunnclausganp] L 2» S. ^oi. 
Langen, Pumpenhaus. L 2, S. ^os. 
Längeiitobel, Verbauung im. L i S. 3^4. 
Langenwang. L L S. 240. 
Langschwellen - Oberbau, eiserner [.Svstcm 

Battig de Serresl. II. S. 256, 
Langschwellen - Oberbau, eiserner (Svstein 

Hohenegger, 1SS8]. II. S. 256, 
Lanna Adalbert. L L S. mÜ 
Laschenverbindung beim Oberbau der Kaise- 
rin Elisabeth-Bahn [185S]. II. S. 252, 
Laschenverbindung beim Oberbau der Kaiser 

Ferdinands-.N'ordbahn | r.S66]. II. S. :". 
Lastzug- Locomotive, ^ gekuppelte. III. S. 477. 
Lastzug-Locomotive, gekuppelte. III. S. 477. 
Latte, ablesbare. II. IJiS^ 
Latte zum Nivelliren und Hi'Vhenmcssen. II. 

S. 185. 

Laube, Elbc-Umschlagplatz der Oesterreichi- 
schen Nordwestbann. L 2. S. 275. 

Laube, Umschlagstation. II. S. 364. 

Laube, Umschlagplätze der Oesterreichischen 
Nordwestbahn. II. S. ^6;. 

Laufen, Brücke über die Traun [.Salzkammer- 
gut-Bahnj. L i S. 22 ^ 

Laun,Grundriss der Wcrkstütte. II. nachS. 5S4. 

Laun, Egerbrücke. L 2» S. 115. 

Launsdorf. L 2, S. 44. 

Läutewerk auf dem Wilchterhause [Staats- 
eisenbahn-CIesellschaft, 1JS75]. III. S. 6^ 

Lavini di Marcv). L L S. ^04. 

Lawoczne [Stryl-Beskid). L 2, S. 

Leipnik, Endstätion [lN42j, L L S. 

Leipzig, Bahnhof [l8jiS|. L 1. S. (iL 

Leipzig-Dresdner Eisenbahn, Personenwagen. 
L L iiQ. 

Lemberg, .Station, Aufnahmsgebrmde. 1. 1.8.437. 
Lemberg, Bahnhof [lS<y)|. L L S. 479. 
Lemberg, Aufnahnisgebilude. II. S. 401. 
Lenkach.>ien der Linz-Budweiser Pferdebahn 

:i82S]. II. S. 494. 
Lenkachsen von E. Schmidt [f82(i". II. S. 495. 
Lenkachsen von F. Wetzlich [1845]. II. S. 495. 
Leoben fl.Wy'. L 2- S. 
Lcobersdorf, Bahnhof. L L S. I73. 
Leopoldcr's Glockenschlagwerk [1860]. III. 

S. {iL 

Lest, Stiitionsplatz der Pferde-Eisenbahn. II. 

Lest, Statiimsgcbäude im heutigen Zustande. 

L L WS±. 
Lienzcr-Kl.tusc. Bau der Pustertlialbahn. L 

2. S. (ßi. 
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Liesine, Bahnhof. L L S. I7i. 

Lilien^Id |k. k. niederiisterreichische Staats- 

bahnenj. L 2* S. Joi 
I.indenhatnmer, SUdportal des Tunnels [Strecke 

Falkenau-GraslitzJ. L i S, 197 
Lindenhammer, Brücke über die Zwodau bei 

[Strecke Falkenau-Graslitz\ L 2. S. Kü 
Lindheim, Hermann Dietrich. L L S. 4^7. 
Lindheim, Wilhelm v. L 2. S. 533. 
Linz, Bahnhof [1S60]. L L S. 45^. 
Linz, Brücke Uber die Donau bei. L L S. 104. 
Linz, Werkstättf der k. k. Oesierreichischcn 

Staatsbahnen [Schmiede]. IL S 573. 
Linz, WerkstUtte der k. k. Ocstcrreichischen 

Staatsbahnen [Kesselschmiede]. IL S. 575. 
Linz, Werkstätte der k. k. Oesterreichischen 

Staatsbahnen [Kesselschmiede und Blech- 

bcarbeitunjis-Werkstiitte]. II. S. 576. 
Linz, Werkstätle der k. k. Oesterreichischen 

.Staatsbahnen [Locomotivmontirung]. 11. 

S. 577- 

Linz, Werkstätte der k. k. Oesterreichischen 
Staatsbahnen [Blechbearbeitunp|. II. S. 579. 

Linz, Wcrkstfttte der k. k. Oesterreichischen 
Staatsbalinen [Hilfsmaschinen in der Lo- 
comotivmontirung]. II. S. 580. 

Linz. W^erkstättc der k. k. Oesterreichischen 
Staatshahnen [Räderdrehcrei). II. S. 581. 

Linz, Werkstütte der k. k. Oesterreichischen 
.Staatsbahnen [Lastwagenmontirungl. II. 

Linz, Werkstättc der k. k Oesterreichischen 
Staatsbahnen ITyres-Werkstattc]. Ii S. 5S5. 

Linz, WerkstJltte der k. k. Oesterrcichischen 
Staatsbahnen [Hilfsmaschinen in der Last- 
wagenmontinmel. IL S. 587. 

Linz, (Jrundriss der Werkstätten. II. nachS. 5S4. 

Linz mit einem Theile der Linz-Budweiser 
Pferdebahn. L L S. lu. 

Linz-Budweis, Ankunft Ihrer Majestäten des 
Kaisers Franz L und der Kaiserin Karolina 
Augusta in St Magdalena bei Eröffnung 
der ersten österreichischen Eisenbalin. 
L L S. 107. 

Linz-Budweis, Ansicht eines Theiles der 
Eisenbahn. L L S. 0^2^ ' 

Linz-Budweis, Bilder von der ersten Österrei- 
chischen Eisenbahn. L L S. 103. 

Linz-Budweis, Darstellung eines Frachten- 
transports. 1 L S. 100. 

Linz-Budweis, Salztransport. L L S. 100. 

Linz-Budwciscr Pferdebahn, Klötzelholz- 
brllcke. II. S. 

Linz-Budweiser Eisenbahn, Personentrans- 
port auf der. L L S. oS. 

Linz-Budweis, Zwischen Linz und Zartles- 
dorf. L L. S. lOI. 

Linz-Budweiser Eisenbahn, altes Wäcliter- 
haus. L L S. 10-). 

Linz-Budwcis, Durchschnitt einer Abgrabung 
von l^ls Klafter Tiefe mit der hinteren .An- 
sicht eines Mariazeller Eisenbahnwagens 
zur Erd- und .SteinlUhrung. L L S. 97. 

Linz-Budweis, Durchschnitt eines Daninies 
von 3 Klalter Hi'Vhc mit der hinteren An- 
siclu eines Horowitzer Eisenbahnwai^ens 
zur Erd- und .Steinführung. L L S. o". 



' Linz-Budweis, Profile der ersten österreichi- 
schen Eisenbahn. II. S 207. 
Linz-Budweis, Karte zur Fahrt mit dem Eisen- 

I bahn-Stellwagen von Budwcis nach Linz. 
III. S. HU 

Linz-Budweis, Ueberrest der ersten österrei- 
chischen Eisenbahn [Viaduct bei Wart- 
berg), L L S. 11^ 

Linz-Budweis, Ueberrest der ersten öster- 
reichischen Eisenbahn [Durchlass bei 
Wartberg]. L L S. IIS. 
I Linz-Budweis, Ueberrest der ersten öster- 
reichischen Eisenbahn [Object bei Zartles- 
dorfl L L S. LLL. 

Linz-Budweis, Ueberrest der ersten öster- 
reichischen Eisenbahn [Object bei Zartles- 
dorf]. L L S. 116. 

Linz-Budweis, Ueberrest der ersten öster- 
reichischen Eisenbahn [Durchlass unweit 
der Station Fre\stadt]. L L S. 117. 

List, Dr. Friedrich.' L L S. Sl. 

Liverpool-Manchester, Canalund Eisenbahn- 
karte. L L S. JX 

Liverpool-Manchester, Edge Hill-Einschnitt 
[1830), L LS. ^ 

Liverpool - Manchester- Eisenbahn, Schienen 
der. L L S. iS 

Livernool-Manchester. Wasserstalion Park- 
side. Li S. 37- 

Liverpool-Manchester, Personenzüge. L L. 
S. 37- 

Liverpool-Manchester, Viehzug und Güter- 
zug. L L S. 37- 

Liverpool - Manchester - Eisenbahn, Seilbahn 
L L S. 20. 

I Lobositz, ElbebrUcke [Teplitz-Reichenberger 
Localbahn]. L 2. S. 503. 
Localzugwagen [1878]. Ii. S. 520. 
Locomotion. L l. S. 32. 

Locomotiv-Drehscheibe auf dem Wiener 
Nordwestbahnhofe. II. S 627. 
I Locoinotive älterer Type, Anordnung der 
Apparate bei einer solchen. II. S. 61S. 
Locomotive neuerer Type, Anordnung der 

Apparate bei einer solchen. II. S. 619. 
Locomotive >Best Fricnd», erste Versuchs- 
fahrt am iS. Januar 1831. L S. 47. 
I Locomotive »De Witt Cliton«. L U S. 48. 
: Locomotive ».\dlert. L L S 
I Locomotive >Komett. L L S. ^8. 
I Locomotive »Saxonia». L I. S. 59. 
Locomotive »Böhmen«, feierliche "Einweihung. 

L 1. S. 230. 
Locomotive »Steverdorf«. L L S. 390. 
Locomotive der Nordbahn aus dem Jahre 184I, 
L L S. 202. 

I Locomotive der Nordbahn aus dem Jahre 1S46. 

L L S. 203. 
Locomotive » Philadel phia<. L L S. l8o. 
Locitniotive der nördlichen Staatsbahn [1843]. 

II. S. 431. 

j Locomotive der k. k. Staatsbahnen aus dem 
I Jahre 1845. L L S. 2\l. 
Locomotive der Staatscisenbahn aus den 

Füiifziger-);ihren. L L S. 382. 
I Locomotive der südlichen Staatsbahnen aus 

dem Jahte 1850. L L S. 2^2. 
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Locomotiven System Engerth. L L S. 2<Si. 2Ä2. 
Locomotive, dreifach gekuppelte, Svstem 

Klose. III. S. 567. 
Locomotive, vierrildrige, aus dem Jahre 1837. 

L L S. n8. 
Locomotive, sechsrädrige, aus dem Jahre J837. 

L L S. 148. 
Locomotive bei der Ausrüstung. IL S. 625. 
Locomotiv-Tvpen jj^ 1840—1898. IL S. 

471-490.' 
Lohr, Moriz Ritter von. L L S. 246. 
Lombardische, venetianische und central- 

italienische Eisenbahnen, Karte der. L 

L S. 322. 

Lopio-See [Localbahn Mori-Arco-Riva]. L 
i S. 491. 

Losh's Schienenform 1816. L i. S. 10. 

Lott. Julius. L 2. S. 28J. 

Lott-Oenkmal auf dem Arlberge. L 2. S. 285. 

LiUv, Georg. IV. S. 241. 

Ludvigh Gjula. IIL ST^i-,. 

Ludwngs-Eisenbahn zwischen Nürnberg und 

Fürth. L L S. 
Lukäcs Bcla. III. S. 409. 
Lukasschlucht, Brücke über die. III. S. 5S1. 
Lultsch, Durchstich hei (l.S<>8]. L i S. ü. 
Lundenburg, Ankunft des ersten Zuges am 

6. Juni 1839. L L S. 
Lundenburc, Station [1841J. L L S. 190. 
Luxuszug- Wagen. II. S. 527. 



Magnet-Inductions-Zeigerwerk, Siemens & 

Halskc'sches. III. S. roi. 
MUhr.-Ostrau, Bahnhof. III. S. 37; 
Mähr.-Ostrau, Einfahrt- und vertheilungs- 

peleise auf dem Nordbahnhof II. S. 3S9. 
Mailand-Monza, Eröffnung der Eisenbahn am 

I7i August 1840. L L S. 217. 
Malbörgeth [Tarvis-Pontafel]. L 2- S. 245. 
Maiy, Dr. Vincenz von. IV. S l'jT. 
Maiiicl, J. L L S. 327. 
Masonbach, Wassertall. L 2, S. 327. 
Mastsignal, zweiarmiges, Bauart Breitfeld, 

Danck & Co. |i88oJ. III, S. 78. 
Matrei, Dammhauten. L U S. 421. 
Matrci, Sill-Uebersetzung hei. L L S. 420. 
Matreicr Schlossherg mit dem Tunnel. L 

L S. 421. 

Matzleinsdorf, Frachtcnbahnhof. II. S. 344. 
Matzleinsdorf, Kruhn für schwere Lasten auf 

dem Fraclitenbahnhof. II. S. x\^. 
Mfchenic, MoldaubrUcke bei [('eriöan-.Nlodlan- 

Dobti*]. II. S. 306. 
Meja, Tunnel bei der Station [Strecke Karl- 

stadt-Fiume,. III. S. 405. 
Meidling, Bahnhof. II. S. ^~.|. 375. 
Meidling, Querschnitt durch den Bahnhof. 

II .S. i2> 

Meidling, Eisenbahn von Wien nach Gloggnitz. 

L u S. ITL 
Melk, Bahnhof der Kaiserin Elisabeth-Bahn 

[18591. II. S. 394. 
Menniel-Tunnel [Sleverdorfer Montanbahn]. 

L L S. 387. 



Merthyr Tydtil, Schienen und Wagen. L l.S. 9. 
Meteniower Einschnitt während des Baues 

(Carl Ludwig-Bahn 1869]. L 2i S. 53. 
Mialesbro. L L S. 34. 

Mie.«;, Bestandene Holzbrücke Ober die [zwi- 
schen Schwensing und Josetihütte] L 
2. S. 21. 

Miko, Graf Imre, ungar. Minister. III. S. 376. 
Mikü'sches Eisenbahn-Programm, Karte zu 

demselben. III. nach S. 368. 
Mikolaj<')W, ursprüngliche Innundationsbrücke 

der Erzherzog Albrecht-Bahn. L i S. 14^. 
Militär-Pferde, Einwaggonirte. II. S. 156. 
Militär-Zug. II. S. 

Minister, ungarische, für iWTentliche Arbeiten 
und Communication. III. S. 377. 

Miskolcz [1859]. L L S. 446. 

Mitterbacn, Brücke Uber den [Schwechat- 
Mannersdorf). II. S. ^13. 

Mittrowsky, Anton Friedrich Graf. IV. S. Iii. 

MIadetzko, AufnahmsgebJhide. II. S. 412. 

Mödling, Schnitt durch den Bahnhof 188V. 

II. S. 373- 

Mftdling-HinterbrÜhl, elektrische Eisenbahn. 

L i S. 555. 
Mokropetz, BeraunbrUcke bei (nach dem 

Einstürze im Jahre 1872]. L 1» S. -169. 
Morchenstern, Viaduct bei [Reiclienberg- 

Gablonz-Tannwaldj. L 2» S. 489. 
Morse, .Samuel Finley Brüse. III. S. lOj. 
Morseschreiber mit verdecktem Laufwerk 

[Süd-norddeutsche Verbindungsbahn l86o[. 

III. S. 105, 

Motorhäuschen der elektrisch betriebenen 
Schiebebühne. II. S. 594. 

Motor- und Anhängewagen auf der Transver- 
sallinie [J897I. L 2» S. 529. 

Mühlentobel- Aquäduct. L 2. S. 333. 

Muhlhausen, Stationsanlagcn [1839I. L L S. 70. 

Muhlhausen, Tunnel bei. L L S. 2^7. 

Mühlthaler Lehne mit Tunnel. L L -S. 421. 

Mühlthaler Tunnel, Reconstruction [Brenner- 
bahn". II. S. 232. 

Münster's *Cosmographev«, aus IS50. L 

L S. Si ii. 
Murdock's Danipfwagen. L L S. 23. 
Mürzzuschlag, Station. L L S. 2 yS. 
Mürzzuschlag. L L S. 2 V). 
Mutterschntidmaschine. 11. S. 601. 

N. 

Nabresina, Felsendurchschnitt bei. L LS. 29r. 

Nabresina, Viaduct bei. L L S. 2S7. 

Negrelli, Alois. L L S. 187. 

Nemilkau, Aufnahmsgebäude der Böhmisch- 
Mährischen Transvcrsalbahn. L i S. ^53- 

Nemojan, Viaduct bei [im Bau lS')8]. L 2- S. a. 

Ncratowitz, Eisenbahnbrücke über die Elbe 
bei, nach der am 2iL Juli 1866 stattge- 
fundenen Sprengung. II. S. 147. 

Neu-Knlin, .Station der Oesterr. Nordwestbahn 
und Staatseisenbahn-Gesellschaft. II.S. 3''9- 

Neulengbachcr Viaduct. L L S. 45 t. 

Neunkirchen, Bahnhof. L L S. l"^. 

Ncu-Sandec, Reconstruction der Dunajec- 
Brücke bei. L 2- S. 3^ 
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Neu-Sandcc, Wcrkstättenanlape der k. k. 
Oesterreithischen Staatsbahnen. II. S. 58.S. 

Neu-Sandec, Werkstiltte der k. k. Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Schmiede-Werk- 
stätte]. II. S. 589. 

Is'eu-Sandec, Werkstätte der k. k. Oester- 
reichischen Staatsbahnen [Kesselschmiede]. 
11. S. 590. 

Neu-Sandec, Werkstatte der k. k. Oester- 
reichischen Stöatsbahnen (Blechbearhei- . 
tungs-Werkst.'itte). II. S. 591. ' 

Neu-Sandec, Werkstätte der k. k. Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Kohr- und 
Kupfcrschmicdel. II. S. 593. 

Neu-Sandec, Grundriss der Werkstätten. II. 
nach S. 584. 

Neustadt, Bahnhof. L L S. I2i 

Newarow, Süd-norddeutsche Verbindunps- 
bahn, [Strecke Eisenbrod-Tannwald]. L 
2. S. 157. 

New-CIastle, Kohlenförderung [1765]. L 
L S. 7, 

Nivellir-Instrument, kleines. II. S. l iS.y 

Niziiii')W, Reconstruction der DniesterbrUcke 
IStanislau-Husiatyn], II. S. 287. 

Nordbahn. Aus den ersten Jahren der Kaiser 
Ferdinands-Nordhahn. L L S. 16^, ' 

Nordbahn, Datninprutil der I1837). II. S. 20S. 

Nordbahn, Damnfwagenfahrt, erste in Oester- 
reich. Probelahrt am 13. November 1837. 
L L S. 

Nordbahn, Gesellschaftswapen der. L 1. S 19^. 
Nordbahn, Karte der a. p. Kaiser Fcrdinands- 

Nordbahn I1860I. L L S. 378- 
NordbahnbrUcKe üner die Donau bei Wien, 

Brückenfelder der. L 2. .S. 241. \ 
Nordbabnbrücke, zweite, Uber den Donau- , 

arm. L L S. 163. 1 
Nördling, W. von. II. S. iL ' 
Nordtiroler Linie der k. k. Staatsbahnen. 

Bauanlagen der. L L S. 2m. 
NordwestbahnbrUcke Uber die Donau hei 

Wien [im Bau]. I. 2. S. 63. 
Normalprolil des österreichischen Ingenieur- i 

und Architekten-X creines [186?] IL S. 24Q. | 
Nurris-Locomotivc in Wien [1844]. II. S. 433. 
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Oberau, der Tunnel bei (1S37]. L L ^- 57- 

Oberbau für Bahnen L Kanges. III. S. 460. 

Oberbau, eiserner [System Banovits], III. S. 461. | 

Oberbau für Hauptbahnen mit schweren 
Schienen, III. S. 460. 1 

Oberbau mit breitfüssigen .Schienen [Kaiser ! 
Ferdinands-Nordbahn, 1851]. II. S. 24 v I 

Oberbau mit hreillUssigcn .Schienen [Wien- ! 
Gloggnitz, l8)i] II. .S. 245. ; 

Oberbau mit Flachschienen (Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn, 1837]. II. S. 24 V ' 

Oberbau mit Pilzschienen [Hochschienen] [Kai- I 
ser Ferdinands-Nordbahn, 183^]. II. S. 244. [ 

Oberbau mit Zahnstange, System Abt. L | 
Li. S. 5>3. ^ I 

Oherbausvstein, eisernes ,.Svstem Huhenegger 
1876]. II. S. 256. 



Oberbau-Type der k. k. Oesterreichischen 

Staatsbahnen. II. S. 261. 
Ober-Laibach, N'iaduct über die alte Triester 

Strasse. L L S. 287. 
Ober-Le.sece. Damm bei [Karstbahn]. II. .S. 210. 
Oderberg [1847]. L L S. 20=>. 
Oderberg (Kaschau-Oderberger Bahn]. I, i 

S. 129. 

Ofen, T5alinhof il86i|. II. S. m 
Oellager der Kaiser Franz Josef-Bahn 11872!. 
II. S. s,of>, 

OlmUtz, Ankunft des ersten Zuges [17. Oct. 

I.S41;. L L. S. 193. 
Olmütz, Grundriss des Aufnahmsgcb.'iudes 

der Nordbahn [1S42]. II. S. 3<x>. 
OlmUtz-Prag, Bauten der k. k. nördlichen 

Staatsbahn [1H43]. L L S. 221. 22 ^ 22; 
Omnibuswagen [1874]. II. S. 534. 
t)por-Viaduct, Bau des [Strvj-Beskid]. L 

2- S. ^ 

Optische Signalisining beim Eiscnbahntunnel 

bei Pressburg 118501. III. S. ^ 
Optische Telegraphen bis 1872. III. S. ^ 
Oravicza L L S. 387. 

Ordiidv Päl, ungarischer Minister 1880— 18S2. 
IH.'S. 376. 

Oesterreich-Ungarn, Eisenbahnen der Mon- 
archie im Jalire 1848 und der Gegenwart. 
Vergleichende Uebersichts-Karte. II. nach 

s. 4 . 

Oesterreich-l ngarn, Eisenbahnkarte von, 

Stand Ende 1841. IL S. LÜi. 
Oesterreich-L'ngam, Eisenbahnkarte von, 

Stand Ende 1850. II. S. 12I. 
Oesterreich-Ungarn, Eisenbahnkarte von, 

Stand Ende 1854. II. S. 12^. 
Oesterreich-Ungarn, Eisenbahnkarte von, 

Stand Ende 1858. II. S. 129. 
Oesterreich-Ungarn, Eisenbahnkarte von, 

Stand Ende Milrz 1866. II. S. LiL 
Oesterreich-Ungarn, Entwurf eines neuen 

Eisenbahn-Netzes [1864], L L S, 493. 
Oetzthal, Aufnahmsgebäude. II. .S. 412. 
Oetzthaler Ache, Brücke über die [Innsbruck- 
Landeck]. L i S. 287, II. S. 293, 



P. 



Paget-Lager [l8vH]. II. S. 5^07. 

12V 

Paradczvn-V'iaduct [Stanislau-Woronienka] 



Palmer'sche Einschienenbahn. L L S. I2J 
radczvn 
L 2- S. 41 1. 



Pardubitz, .Station 1845. II. S. 32v 
Pardubitz, Grundriss der Werkstatte. II. nach 
S. 584. 

Paris, Eisenbahn-Verbindungen von, im Jahre 

iSt)!. L L S. 405. 
Parona, Eisenbahnbrücke bei. L L S. 304. 
Payerbach mit der Raxalpe. L L S. 263. 
Payerbach, \'iaduct bei. L L S. 263 
Pechy Tainds. ungarischer Minister. III. S. 376. 
PeltewbrUcke [Carl Ludwig-Bahn, i809]!l 

i .S. m. 

PerchtoiJsüorf, Bahnhof. L L S. HL 
Perl, Ferdinand, Kitter von Ilildrichsburg. 
IV. S 2>5. 
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Personen-Kilometer pro 1 km Belricbsl;lnf;t.', 
jjraphische Darstellung der jiilirlich zurück- 
gelegten. III. S. iGtf. 

Personenverkehr, graphische Darstellung der 
Einnahmen aus dem Personenverkehr pro 
1 km Betriebslänge. III. S. 171. 

Personenverkehr, Einnahmen aus demselben 
und Zahl der beförderten Personen, graphi- 
sche Darstellung. III. S. 167. 

Personenwa^;en der Linz-Budweiser Pferde- 
bahn (1828]. II. S. 511. 

Personenwagen . II. S. 516. 

Personenwagen der Kaiser Fcrdinands-Xord- 
bahn 11839). II. S. 513. 

Personenwagen II, und III. Classc der 
n^irdlichen Staatsbahnen (1849'. II. S. 519. 

Personenwagen der Wien-Glogguitzer Eisen- 
bahn [1843I. II. S. 515. 

Personenwagen III. Classe der nördlichen : 
Staatsbahnen (l8.}6]. II. S. 518. 

Personenwagen [i8<)8'. II. S. 516. 

Personenwagen, dreiachsiger, neuester Type. 
III. S. 491 

Personenwagen, vierachsiger, I. II. Classe 

[1S95]. IL S. 523- 
Personenw-agen, vierachsiger, neuester Tvpe. 1 

III. S. 49^. ■ I 

Personenwagen mit Halb-Coupe und Schlaf- j 

sitzen [1S70]. II. S. 517. 
Personenwagen ri8<>S'. II. S. 516. I 
Personenzug,Zusammenstellung eines. III. S.2n. | 
Personenzug der Leipzig-Dresdener Eisen- ! 

bahn I1837I. L L S. 
Personenzug der Lemberg • Czernowitzer 

Eisenbahn aus dem Jahre 1S67. III. S. J7. 
Personenzug der ehenialigenThcissbahn [1867I. 

III. S. 513- I 
Personenzue-Locomotive der Carl Ludwig- I 

Bahn [l859j- II- S. 449. 1 
Personenzug-Locomotive aus der Maschinen- j 

fabrik der Staatseisenbahn Gesellschaft. | 

[I. Lieferung]. L L S. 443. l 
Personenziig-Locomotivc der Kaiser Kranz- 
Joseph-Orientbahn I1H59I. II. S. 449. 
Personenzug-Locomotive dcrXordbalm [1.S53]. 

H. S. 443- 

Personenzug-Locomotive der südlichen .Staats- 
bahn (1857'. II. S. 442. 

Personenzug-Locomotive der SQdbahn [1861]. 
IL .S. 451. ! 

Personenzug- und Eilzug Locomittiven, Unga- ' 
rische. III. S. 483. 1 

Personenzug -Loct)motive der Woronesch- 1 
Koslow-ßahn. II. .S. 4>v 1 

Pest, Bahnhof I1846I. II. S. 332. [ 

Pest, Ansicht des Hahnhofes aus den Sech- 
ziger-Jahren. II. S. -^-11. 

Pest-Pressburg. »Uebersichts-Karte der Situa- ■ 
tion und der Liingen-Protile der er.sten , 
Division von dem bereits ausgearbeiteten 
vollständigen B.iuprojecte der aul dem 
linken Donau-Ufer von Pest nach Press- 
burg beantragten r.isenbahti.i L L S. iS\. 

Pest-.Szolnok, Eroilnung der Eisenbahn von. 
L L S. 209, 

Peutenburg bei Kienberg-Gaming [k. k. nieder- 
österreichische .StaatsbahncnJ. L S. 207. 



Pflerschthal, Kehrschlcifc der Brennerbaha. 
II. S. 122, 

Pflerschthal, Tracenentwicklung. L L S. 426. 

Pflerschthal, TracenfUhrung. L 1- S. 426. 

Phönixhüttc, Tunnel bei (Kaschau-Oderberger 
Bahn]. III. S. 416. 

Piesting (k. k. niederösterreichische Staats- 
bahnen]. L 2. S. 203. 

Pilsen, Bahnhofs-Anlage l S95 [vor dem Umbau], 
Bahnhofs-Anlage 1898 [nach dem Umbau]. 

II. nach S. 35H 

Pilsen, UslavabrUckc. L L S. 471. 
Pino-Friedenthal, Ilaudcisminister Baron. II. 
S. iJL 

Platanenblatt. II. S. 22. 
Plcner, Ignaz Edler von. IV. S. 227. 
Podwoloczvska, Bahnhof im Jahre I871. I. 
2. S. 5i 

Pohrlitz, Viaduct aus Stampfbeton [Kaiser 

Ferdinands-\<irdbahn]. II. S. 27J. 
Pola. L S. 191. 

Pola, Eiserne Verbindungsbahn zwischen dem 
Eestlande und der Oliven-Insel im Kriegs- 
hafen, mit Drehbrücke. II. .S. 306. 

Polzenbrücke 'während der Umwechslung]. 

L L S. 322: 

Ponikowica vorBrodv, Einschnitt bei. Li S.47. 

Pontafel. L 2- S. 247. 

Pontafel, Aufnahmsgebäude. II. S. 412. 

Porta Orientalis, Tunnel bei der. III. S. 449. 

Postambutanz-Wagen [1858]. II. S. 535. 

Postwagen, vierachsiger, Gepäcksraum des- 
selben [1895I. II. S. •;37. 

Postwagenfahrt aus der Zeit der ersten Eisen- 
bahnen. L L S. 85. 

Potschach. Balmhof. L L S. 121. 

Pozsonv, Signalbrücke bei der Station. III. 
S. 5-2 «• 

Prajj, Einfahrt des Eröffnungszuges der nörd- 
lichen Staatsbahn am iSL August 1845. 
L L S. 229. 

Prag, Bahnh^ (1845I H- S. 387. 

Prag, Ansicht des Bahnhofes vom Jahre 1S45 
aus der Vogclperspective. II. S. 332. 

Prag. Station der nördlichen Staatsbahn [1845], 
L L S. 227. 

Prag, Bahnhof der Staatseisenbahn Gesell- 
schaft. II. S. 352. 

Prag, Mittcltract des Nordwestbahnhofes 
I1S72I. II. S. 40. 

I'rag, Viaduct bei. L L S. 236. 

Pr.ig-Bodenbach, Wächterhaus 365 auf der 
Strecke [mit dem Tunnel bei Mühlhausen). 

III. S. 2L 

Prag-Dresdener Staats- Eisenbahn, Orienti- 

rungs Karte. L L S. 2^^. 
Prag-Duxer Eisenbahn [ üebersetzung der 

Buschtohrader Eisenbahn bei Zäkolan]. L 

i S. iig. 

Prag-Lana, Karte der Pferde-Eisenbahn. L J- 
S. lOq. 

Prag-Laiiaer Eisenbahn, Ein Theil der Trace. 

L L S. 109. 
Prag-Lanaer Eisenbahn. Fragment aus den 

Original-Plänen. L L S. 1 lo. 
Prag-Lanaer Pferde - Eisenbahn, Frachten- 

traiispi irt. L 1- -S. III. 
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Pragerhuf [i8^>ll. II. S. 

Pragerhof ISüdbahni. II. S. ^S<). 

Prasch's elektrisch-optische lüontrol- Vorrich- 
tung, Bureau-Apparat [Inneres]. III. S. 72. 

Prasch's elektrisch-tiptische C]outrol-V'orrich^ 
tung, Perron-Apparat ^Aeusscrcsj. III. 
S. 77- 

Pnlvali. L L S. .JI3. 

PreisänderunK«;" tür einfache Fahrten III. 
Classe auf den österreichischen Eisen- 
bahnen in der Zeit von 1840 1S96, gra- 
phische Darstellung. III. S. lijQ. 

Prel oup, Station |BrUnn-Pr.ig] [Nördliche 
.Staatsbahnen 1S4V . II. S. .yS 

Prerau, Ontal- Weichen- und Signal-Stell- 
werk ,1894!. III. S. 

Prerau, Station I1841). L L S. 191. 

Prerau, Station 1 184 1 ] , Gelciscanlage. II. S. \27~ 

Prerau, Bahnhol. II. S. ^"(>. 

Prerau. Perrons und Tunnel [Ouerschnitt] 
II. S. 418. 

Prerau, Bahnhofsanlage. II. nach S. .'^^8 

Prerau, Abrolldamm. III. S. 3V 

Prerau, -Stationsapparat zur SicFierungsanlage 

[1894]. III. S. Si 
Pressburg, Signalbrllcke bei der Station. HI. 

S. 521. 

Pressburger Tunnel, Bau des alten. II. S. 21H. 
Pressburg-Tvrnau, Trace der tisenbahn. L L 
S. Iii. 

Pressel Wilhelm. II. S. 212. 
Pretis-Cagnodo, Sisinio von. IV. S. 221). 
Pi-ibram. L 2- S. 210 
Priesen, Bahnhofs-CIebilude. L 2. .S. ^6 
Probefahrt einer Locomotive der i\aiser 



Ferdinands-Nordbahn I1838I. III. S. 7. 
Olli mit 

S. 2QCK 



Prolil mit Stützmauern 



SDrdlv 



ahn 1S371, II. 



Pruthbrücke zwischen Nepolokoutz und Ber- 
bertic [Bukowinacr LanJesbahncn'. L 2. 
.S. 501. 

Przemiskabrücke [Stanisluu-Woronienka]. L 

2. S. 403. 
Przemyi»l, -Statitin. L L S. 437. 
Przikas-Osiczko, Finschnitt bei. L 2. S. y>7. 
PQrglitz, Tunnel bei [Strecke Kakonitz-He- 

raun|. L 2. S. 20rt. 
Pusswald, .Sectionstlicf Freiher von. II. S, 
Pusterthal, Hochwasser-Kata.stroplie nächst 

dem Bannberger .Anger Pusterthal-Bahn 

1882I. L i S. 
Pur.ter»hal, Hochwasserverhecrung [1882] 1 

i S. 2SI 



Quaibrücke der Oesterrcichischen Ni>rd\vest- 
balin, Hol/provisorium II. IS 27') 

Quirprolil der südlichen .Staatsbalincn 184 )]. 
II. S. 200. 

Quirsclinitts-Type der k. k. .St.iatsbahnen 
für Hitl/.ohjecte bis ni Lichtwcile. 11. 
S. .'76. 

Oueisijhwellen-Obtrbau. Fiserncr I. System 
IleinJ], ]SS2j II S. 2S6. 



Kaab, Aufnahmsgebäude. III. S. 473. 

RababrUcke. L L S. \07. 

Räder-Dreherei der Hauptwerkstätte in Buda- 
pest. III. S. 4<>8. 

Raaonnatobel-Brücke im Bau [Arlbergbahnl 
L 2. S. 3ir 

Kadonnatobel- Brücke bei Dalaas. L 2. S. 31^. 

Raigcrn, .Markt. L L S. 163 

Rainer, Erzherzog, Viceki>nig. L L S. 2n. 

Rainhill, Preisfahrt von. L 1. S. 35 

RainhillbrUcke (Liverpool-Manchester'. L L 

j Rakaus, Tunnel und Iserbrücke in der Ge- 
I gen wart. L L S. 461. 
' Rakaus, Auswechslung der Schifkornbrücke 
über die Iser bei (1892). L L S. 463. 
Ramsaubach- Viaduct [Eisenerz-Vordenibergj. 
i L 2. S. 479. II. S. 270. 
Rangiranlagen in schematischer Darstellung. 
III. S. 3a 

j Rangirbahnhof Brigittenau. III. S. 31. 

I Rangirsignal auf dem Fraoz Josef-Bähnhofe. 

I III. S: 

l Rann [1862] II. S. 337. 
, Rathgeberwagen. III. S. 486. 
' Rattenberg, Tunnel bei. L L S. 300. 
! Raudnitz, Station. L L S. 238. 
' Rauriser Muhre, Aquäduct unter der, bei 
j Strengen [ Arlbergbahn]. L 2. S. 29^ 
I Raussnitz, Station .im Bau] mit dem Kaiser 
Josef-Denkmal. L 2» S. 5. 

Read's Dampfwagen. L L S. 

Reichenburg. L L S. ^19. 

Reliefschreiber, oflener, österreichisches Mo- 
dell [1859]. III S lOL 

Requisitenwagen 1S75 II. S. 543, 

Riepl, Franz. L L S. 133. 

Rik-Tunnel. L L S. 460. 
j Ringliorter's erster Wagen [18521. II. S. 546- 
I Rin;^hotfer's Zug- und Stossvorriclitung [ iji*)5]. 
II. S. 499 

Robiiisoirs älteres Morserelais jSüd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn 1860]. III S. 109. 
Rocket. L L S. 35. 

Rollwagen | Vorkipper mit doppelter Keil- 
bremse . II. S. 2I,S 

Römcrbad; Südliche Staatsbahn [1846]. L L 
S. 25i 

Römerstrasse, aufgedeckte in Aquileja. L 

; L s. ^ 

1 Römische Post. L L S. 78. 

j RoiiinKl s elektrisches uTstanzsignal | Unga- 
rische Westbahn 1S70— l8<>o]. III. S 2i 

, Roppen, die .-Xrlbergbahn bei. L 2. S. 289. 

! Rossitz. L L S 3£5 

I Rostock. L L S 238, 
Rötheiebrücke L L S. 429. 

I Roth-Poii*', Montirung der Eisenbahnbrücke 
über den Angellluss [Pilsen-Eisenstein]. 
L 2. S. 

Rothschild, S. M. von I L S. 13^. 
Rotunden-Heizhaus, Inneres. II. S. 633. 
■ Rzesiüw, Station. L L S. 437. 
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Sapor, Station [Cilli-Laibach] [Südliche Staats- 

bahneii 1840]. II. S. 388, 
Salzach-ürUcke [Elisabeth-Bahn]. L L S. ^51. 
Salzach-Klamraen, Salzburg-Tiroler Bahn L 

2- S. 163. 

Salzburg, Aufnahmsgebäude der Kaiserin 
Elisabeth-Bahn [iSfio]. II. S. 325: 

Sanitatswagen (1877]. II. S. 539. 

Sanitäts-ZU^e des souveränen Alalteser Ritter- 
Ordens, /ugs-Commandantcn- und Aerztc- 
wagen. II. S. l^l. 

Sankcv-\ iaduct [Liverpool-Manchester 1836). 
L L S. 36. 

St. Adalbcrts-Felsen bei Niedergrund. L L 
S. 232: 

St. Anton, Ostportal des Arlbergtunnels mit 

dem Lott-Denkmal. 1 i S. 20^. | 
St. Bartholomeo, Tunnel und Ansicht auf j 

Triest. L U S. 294- 
St. Bartholomeo, Viaduct bei. L L S. 29^ 
St. Christof auf dem Arlhcr^e. L 2, S. 297- I 
St. Eticnnc-Andrezieux, ein Thcil der Eisen- ' 

bahn aus dem Jahre 1828. L L S. 6S. 
St. Felixdorf, Bahnhot. L L S. 173. 
St. Gilgen und der Zwölfcrkogel [Local- 

bahn Ischl-St.-VVolfganKl- L 2, S. 305. 
St. Jodocus, Tracc der Brennerbahn. L L 

S. 422, 423. 
St. Kanzian. L 1- S. 290. 
St. Lorenzen, Brücke über den Gaderbach. 

L 2. S. 2i 

St. Maria-Viaduct, ehemaliger, nächst Jaros- 

lau. L L S. 4V>- 
St. Michcle. L L S. 303, 
St. I'etcr-Seitenstetten. II. S. 3ii, 
St. Pölten, Bahnhof [1859]. II. S. 326, 1 
St. Polten, Personenbahnhof. II. S. :^7i;. I 
St Pölten, Verstärkung der Traisenbrückc. j 

II. s. 315^ ! 

St. Proconi, Prag üuxer Eisenbahn. L 2.S. l[7. j 
Sarajevo-Metkuvic, Partie von der Linie. 

III. S. 576. 

Sarajevo-Metkovic, Partie der Linie mit der 
Komadina Quelle. III. S. .^77. 

Säulenkrahn älterer Type. II. S. 623. 

Silulenkrahn Oldenburger Type. II. S. ^"123. 

Save, Arbeitsprovisurium über die. L 2. S. J3i 

Sazawabrückc bei Hohenstadt. L L S. 22>. 

Sazawathal. L L S. Lll^ 22 V < 

Schafbergbahn. L 2- S.^M7i M'>- 

Schafbergbahn, Fahrhetriehsmittcl. L i S. 551. I 

Schäferwand. Tunnel bei der. L L S. 237. j 

Schätflcr's Distaiizsigual - Stellwerk iS7s,^ ' 
III. S. 2> I 

SchanatobeT-X iaduct im Mau. L 2. S. ^M. \ 

Schefczik Anton. III. .S. 00. ; 

Schelleberg, Tunnel. L L S. 425. 

Schienenprotil A der Xordhalin [eingeführt | 
I866j. II. S. 247. 

Schienenprotil B der Nordbahn [eingeführt 
1872]. II. S. 247- 

Schienenprolile der o.stcrreicliischen Eisen- 
bahnen (am 1, lanuar i.^SS| II. S. 250^ 2£K 

Schienenprolile der Königlich - Ungarischen 
Staatsoaluien. III. S. 45S. 
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Schifkornbrücke, alte, über die Elbe bei 
Tetschen. L L S. ■yj-l. 

Schifkornbrücke [Klabawa - Viaduct bei 
Chrast während der Auswechslung 18921. 
II. S. 28.. 

Schlafwagen [1858]. II. S. 524. 

Schlafwagen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn [1873I. II. S. 524- 

Schlafwagen der internationalen Schlafwagen- 
Gesellschaft [1897). II. S. 524. 

Schlafwagen, Seitengang. II. 525. 

Schlagwerk zur Pilotirung der ersten Nord- 
bahnbrücke über die Donau. II. S. 277- 

Schlitza-Schlucht, Brücke über die. L 2^ S. 41. 

Schmid, Adalbert. L L S. 189. 

Schmiedtobel, Seilaufzug beim [Arlbergbahn 
i2? f» kin]. IL S. 219. 

Schmiedtobelbrücke bei Dalaas. L 2. S. \2l. 

Schneebergbahn L 2» S. S07. 

Schneepflug [1870;. IL S. 545. 

SchneepHug. II. S. O21. 

Schneepflug der Pferdebahn Prag-Lana [circa 

l833[. II. S. 544. 
Schnellzug-Locomotive der Nordbahn [l8^6]. 

II. S. 444. 

Schnellzug-Locomotive der Nordbahn I1857]. 
II. S. 445. 

.Schnellzug-Locomotive der Nordbahn [1862].- 
II. s. 452. 

Schnellzug-Locomotive der Nordbahn 11874). 
II. S. 452. 

Schnellzug-Locomotive der Nordbahn {1894]. 

II. S. 463. 
Schnirch, Friedrich. L L S. 315. 
Schönhacl», Josef, III. S. 

Schonbach 's Block- Apparat [Elisabeth-Bahn 
iS.>8_l870[. III. s. m. 

Schiinbach's elektrisches Distanzsignal [Elisa- 
beth-Bahn l8r»7l. III. S. 13, 

SchOnbrunner Strasse, Brücke über die. L L 
S. 451. 

Schönerer, M. L L S. 10^. 
Schratibenschneidmascliinc Svstcm Seilers'. 

II. .S. 602. ' ' 

Schreckenstein. L L S. 2 ^7. 
Schüler, Friedrich. IV. S. 241. 
Sclnipten, Transportgerüst über die Sill. L 

L S. 425. 

Scliwarzach-Tvinnel [Strecke Bischofshofen- 

Hochtilzenl. L 2. S. 17 V 
Schwarzenberg, Juhann Adolf Fürst zu. Li 

S. LL 
Schwaz. L L S. 2')9. 

Schwellen-Auswechslung auf der Strecke. 
II. S. Iii 253, 

Sebenico, Stations-Platz und Rivabahn [Dal- 
matiner Staatscisenbahnl. L 2» S. 21 Fi. 

SeJzisz<')w, Station. L L S. 437. 

Scebenstcin Wien- Aspang'. L 2. S. 470. 

.Segen Gottes. L L S. ^^j^. 

Seguin's des Aelteren Locomotive. L L S. (yj, 

Seilbahn. L L S. ih. 

.Seilhahn mit Gegengewicht. L L S. iS. 

.Seilbahn mit Wassereimern. L L .S. lo. 

Selmeczbänya Schemnitz[, Bahnhot der 
schmalspurigen Strecke Garambcrzencze- 
SelmcczD.'mva. III. S. 547. 
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Sclztbal, Bahnhof. L 2. S. iSp. 
Senilin, Aufnahmsgebäude. III. S. 470. 
SemmerinR, KröflnunR der neuen Strasse über 

den Scmniering am IJ. August 1841. L L 

S. 2^9- 

Semmcringbahn- Ansichten. L L S. 263. 
Scmmeringbahn, Panorama der. L L nach 
S. 272. 

Senimeringbahn, Trace. L L S. züi. 
Semmering, Bau des Haupttunneis. L L 
S. 2i2. 276. 

Semmcring-Haupttunncl, Situationsplan der 
L'mgebunc desselben. II. S. 220. 

Semmering, Viaduct über die Krausel-Klausc 
wahrend des Baues. L L S. 

Semmering, Station. L L S. 26 ^. 

Semmering, Südbahn-Hotel. L L S. 263. 

Semmcring-Hotcl. II. S. 412. 

Semmcringbahn, Oberbau, 1854. II. S. 246. 

Semmeringbahn-Weichenconstruction [1054]. 
II. S. 2hl^ 

Semmering - Concurrenz - Locomoti vc »Se- 
raing«. L L S. 277. 

Semmering-Concurrcnz-Locumotive iVindo- 
bona«. L L S. 278. 

Semmering-Concurrenz-Locomotive »Wiener- 
Neustadt«. 1 U S. 27S. 

Semmering-Preis-Locomotive »Bavariac L L 
S. 22i 

Sichrovskv Heinrich. L L S. n7. 

Siclirow, Viaduct bei. L L S. 4^15. 

Sicgr» G., erste Locomotive [18571.11.8.447. 

Signallatcrnc zu Schönbach's Distanzsigna], 
;i867: III. S. Ii. 

Signal-Stellwerk mit Weichenverschhiss [Bau- 
art Rössemann & KUhnemann, Budapest]. 
HI. S. 22; 

Silberhüttcnbaeh, Viaduct über den [k. k. 
Staatsbahn Ober-Cerekve-Pilgram-Taborj. 
II. S. 221, 

Sill, Stauwehr. L L S. 421. 

Sillthal, Tunnel. L L S. 429. 

Sill-Tunnel, Reconstruction. II. S 211 

Simmering, Grundriss der Werkstiitte. II. 
nach S. 584. 

Sina, Georg Freiherr von. L L S. 16^. 

Skawartuss-BrUcke [Galizische Transversal- 
bahn]. L 2. S. Ü2: 

Skrinicza • V' iaduct [Munkäcs-Bcskidj. III. 
S. 4.16. 

Smutnaoach-Viaduct | Bi^hmisch - Mährische 
Transversalbahn]. L 2. S. US- 

Sniatvn, Bahnhof [Lemberg-Czcmowitzcr 
Bahn 1866]. II. S. 33^ 

Sochor, Dr. Eduard Freiherr von. IV. S. 2^1. 

Sonnsteinlchne [Salzkammergutbahn zwi- 
schen Ebensee und Traunkirchen]. L 2* 
S. 233- 

Sonnstein-Tunnel. L 2- S. 237. 
Sonnstein-Tunnel, Lawine beim. II. S. 2AL 
Spalato, Stadt-Einschnitt. L 2* S. 2LL 
Spannplatte [System Hohenegger]. II. S 2V). 
Speisewagen i l8y6j. II. S. 52Ö. 
Spital a Dr., Aufnahmsgebilude. II. S. 412. 
Spital am Semmering. L L S. 26 \. 
Sprechenstein, P'elssprengung desselben. L L 
S. 4.:7- 



Sprengung der Eisenbahnbrücke über die 
Lagunen bei Venedig im Jahre 1848. II. 
S. I2i 

Staatsbahn, k. k. ni^rdliche, Karte aus dem 
Jahre 1842. L L S. 22SL 

Staatsbahn, k. k. nördliche, von Prag bis 
Bodenbach. L L S. 232. 

Staatseisenbahn, Projectirte Tracen des Er- 
gänzungsnetzes [1860]. L L S. 'wi. 

Staatseisenbahn-Gesellschaft, Karte der Linien 
derselben zur Zeit ihrer Uebeniahme vom 
Staate. L L S. 323. 

Stachelfüsse. L L STjT: 

Stan>pfer'schcs Nivellir- und Höhenmess-In- 

strument. II. S. 183. 
Stangenfilrderung im Arlberg -Tunnel. II. 

S. 238, 

Stanislau-Woronienka, Bau der Linie bei 

Worochta. L 2. S. 407. 
Startscherthal, Viaduct über das [Segen 

Güttes-OkriÄko]. II. S. 305. 
Staschower-Brückc [vor dem Einstürze!. L 

S. 473- 

Stationsapparat zur Sicherungsanlage in 
Prerau [1894]. III. S. 85. 

Stationsgluckensclilagwcrk, elektrisches [Sy- 
stem Gattinger]. Iii. S. 525. 

Stauding. II. S. 370. 

Stein, DraubrUcke bei. L L S. 412. 

Steinach-Irdninu;, Station. L 2. S. 217. 

SteinbrOck, südK Staatsbahn [1846]. L lS. 2SiS. 

Steinbrück, Bahnhof der südöstlichen Staats- 
bahn. 1 L S. 257. 

Steinbruck, Brücke der südlichen StaaUbahn 
[1846]. L L S. 256, 

Stephenson, George. L L S. 2q. 

Stephenson, Robert. L LS. 31. 

Stephenson's Schienenform (1816). L L S. 10. 

Sternberg. L L S. 221. 

Steyerdorfer Montanbahn, Ansichten von 

der. L L S. 387. 
Steyerdorfer Montanbahn, Tunnel. L L S. 383. 
Stevr. L 2- S. 23. 

Stilf.ser-Joch, die Strasse Uber das. L i- .'n äl 
Stockerau, Bahnhof [1841]. L LS. 197. 
Stock ton - Darlington - Eisenbahn, Eröffnung. 
L L S. 33, 

Stockton-Darlington-Eiscnbahn, aus dem Er- 
ötfnungszuge. L L S. 32. 

Stockton-Darlington-Eisenbahn, erster Per- 
sonenwagen. L L. S. 32. 

Stockton - Darlington-Eisenbahn, Eisenbahn- 
Kutschen. L L S. 34. 

Stockton-Darlington-filscnbahn, schiefe Ebene 
derselben. L L S. 33. 

Stonpargraben, Viaduct über den [im Bau]. 
L L S. 414. 

Stoss, schwebender [Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn 1870]. II. S. 238. 

Stranov, Auswechslung des Viaductes. II. 
S- ÜL 3'8- 

Streckensignal der Franz Josef Bahn. III. S.45. 
Streckensignal von Matzleinsdorf. III. S. 42; 
Stuhlplatte [System Heindl]. II. S. 2S9. 
Stuhl weisscnburg, Bahnhof [1860]. II S. .340. 
Sudbahn - Gesellschaft, Fahrordnung vom 
L .Mai 1896. III. S. 13. 
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SuJliche Staats-, lomb.-venet. und central- 
italicnischcEisenbahn-CiesellschaftimJalire 
1859. L L S. ■^41. 

Südtiroler Linie der k. k. Staatsbahnen, Bau- 
anlagen. I. L S. %o^. 

Szatmäf-NaKybiinva, freie Strecke der Local- 
bahn. III. S. 561. 

SzczerzecbrQcke, ursprtlngliche [Erzherzog 
Albrccbt-Bahnj. L 2^ S. yj. 

Szcchenyi Istvdn. L L S. 121. 

Szegedin, Theissbrllckc. L U S. ^8«;. 

Szent Istvdn, Sleinkohicn-BergDauKcvierc, 
l'ebersichtskarte. III. S. ^SQ. 

Szolnok, Theissbrücke. III. S. 447. 

T. 

Tachvgranjmeter. II. S. i(>8. 
Tachygrammetri.sches Bild des Reichensteins. 

II.' S. 122: ' 
Tachymeter. II. S. ig;. 

Tachymetrischer Kechcnschieber. II. S. i<j<i. 
Tannenberg, Trace der Böhmischen Nordbalni 

bei. L L S. iii 
Tarnopo], Aufnahm.sgebUudc I1870]. LiS. 5J. 
Tarn<^w. L L S. ^o^. 
Tarvis, Bahnhof" [iSjoJ. L 2. S. V). 
Tarvis, Station. H. S. SV'- 
Tastcrboussolc. III. S. 02: 
Taxenbach, Tunnel bei, und der Eingang in 

das Rauriserthal. L i S. 179. 
Teirich, Ferdinand. III. S. 6^. 
Telegraphenburcau der k. kT priv. Südbahn 

in Licsing [fSi/)]. III. S. 107. 
Tcleeraphen-KabcUhunn. III. S. 522. 
Tender-Locomotive Svstcni l.ngerth, Entwurf. 

L L S. 2SkL 
Tender-Locomotive, zweiachsige, der k. k. 

Oesterrcichischen Staatsbahnen (1878]. II. 

S. 460. I 
Tender-Locomotive, dreiaclisige, der k. k. 

Oesterreichischen Staatsbahnen [18S0]. II. 

S. .|6i. 

Teschen (Kaschau-Oderberger Bahn]. L i 

S. LiL 
Tetschen. L i, S. II I. 
Tetschen, Bahnhof. II. S. ^si. 
Tetschen, Bahnhof der Oesterreichischen 1 

Nordwestbahn. II. S. A'; V ' 
Tetschen, Vestibüle des Bahnhofes [1S72 . 

II. S. 410. 

Tetschen, Elbebrücke nach der Keconstruction 
[Böhmische Nnrdbahn]. II S. 283. 1 

Tetschen, Elbebrücke in der Gegenwart. L 
L S. 32i 

Tetschen, Schloss. L L S. 2^ 

Thann. Stationsanlage [l8.y)\. L L S. 71. 

Theiss-Bahn. Netz derselben. L L S. 441. 

Theodolit. II. S, ivL 

Thommen, .Achilles L L S. 419. 

Tisza Lajos, ungarischer Minister. III. S. 376. 

TiszoK^z, .Station. III. S. ^^i. 

Toblach. L i S. 

Tobiach, Aufnahmsgehäude. II. S. JI2. 
Toggenburg, Cieorg Kitter von. IV. .S. 207. 
Tokaj, Theissbrücke [1859]. L L S. 445. 
Tolnay, Lajos. III. S. 414. 

Ge<cfaichle Jer liiüciibahncn. IV. 



Törcelc, Partie am. L L S. 429. 
Torrente, Longera, Viaduct über den [ Her- 
pel ic-TricstT. L i S. 3S2i 
TraunbrUcke (Elisabcthbahn[. L L S. 451. 
Trautenau. L i S. 67. 

Trenczen, WaagbrüctTe bei [Galantha-Zsolna]. 
III. S. 444. 

Trestle-Works der Strecke Lunz-Ganiing 
km 63*/, [Vbbsthalbahn]. L 2. S. 4<>9. 

Trevithik, Richard. L L S. 24. 

Trevithik s »Catch nie who can«. 1. i. S. id. 

Trevithik's und Vivian's Dampf kutsche. L 
L S. 25, 

Trevithik's Locomotive [1803]. I. 1. S. 26. 
Triebitz, Tunnel bei [1845I. L L S. 222. 
Triebitzer Tunnel, Bau [Ohnütz-Pragl. II. S. 22L. 
Trient. 1 L S. ^oy 

Triest, Feierliche Grundsteinlegung zum 
Triester Bahnhofe am Ij. Mai uSfo durch 
Kaiser Franz Joseph L L L S. 28^. 

Triest, Einfahrt nach, L L S. 295. 

Triest, Ansicht des projectirten Bahnh<<fes 
und Hafens im Jahre 1857. II. S. 34.S. 

Triest, Bahnhof im Jahre 1857. L L S. 2«)6. 

Triest, Bahnhof und Hafen liH57. II. S. 349. 

Triest, Ansicht des Bahnhofes und Halens 
um die Mitte der Siebziger-Jahre. II. S. 

Triest, Aufnahmsgebäude der Südbahn [l8.S^]. 
II. -S. 4M- 

Triest, Vorhalle des SUdbahnhofes [iSS^J. II. 
S. 4i.=;- 

Triest, Südbahn-Hallenanlagen und Perrons 
[yuerschnittj. II. S. 418. 

Triest, Bahnhof und Freihafen [189S]. II. S. 3^0. 

Triest, .Ansicht des Hafens mit den Magazi- 
nen und Hangars. II. .S. 367. 

Tiiest, h\'draulisehe Fahrkraline auf den Mo- 
los. Ii. S. 366. 

Triest - Klageiilurt, Gegenüberstellung der 
zwischen Triest und Klagenfurt projectir- 
ten Bahnlinien. II. nach S. 2QSL 

Trisana- Viaduct [im Bau). II. S. 20i. 

Trisana-Viaduct iPfeilerbau). IL S. 

Trisana- Viaduct. II. S. 2Sg. 

Troppau. II. S. 370. 

Troppau, Bahnhol, .Ansicht des Zungenper- 
rons. II. S. 371. 

Tütler, Markt nut dem Bahnhofe der südli- 
chen Staatsbahn im |ahre l8.|6. L L S. 2>^. 

TüÜer, Südliche Staatsbahn bei [1846). £il 
S. 254. 

Tullii, die erste Doiiaubrtlcke der Kaiser 
Franz Josef-Bahn bei. L 2. S. I V 

Tulln, Brücke über die Donau. L 2. S. 17, 19. 

Tunnelbau-Svstein, englisches II. S 2^1 

Turnau-Kralup [Trace an der Ruine ZveleticJ. 
L L S. 3(»>;. 

Tyres Friismaschine, doppelte. IL S. 605, 
' 607, 609. 



U. 

Uferschutzbauten [FlcchtwcrkeJ an den gali- 

zischen Bahnen. II S. 11h 
IJllmann v. Szitanyi, Moritz. L L S. 183. 
Ungarn, die erste Eisenbahn-.Anlage. L L^ 12^ 

M 
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Ungarn, Kisenbahnkarte mit besonderer Rück- 
sicht auf die Locnlbahnen und auf die 
Verstaatlichung der Linien [i8g6], III nach 
S. 554- 

Univcrsal-Instrument II S. 19.S, 
Unter-Drauburg. 1 L S. 413 
Unter-Drauburs: [Unter- Drauburg- Wolfsberg] 

L 2. S. 475.' 
Unter-Drauburg, Miesbrücke bei [Untcr-Drau- 

burg- Wolfsberg]. L 2. S. 474. 
Unterlagsplatte [System Pollitzer]. II. S. 252, 
Unterstein nach dem Bergstürze im August 

1S75. L 2. S. 177. 

V. 

Valsugana-Bahn, Viaduct Nr. L L 2. S. 495. 
Venedig, EisenbahnbrUcke über die Lagunen. 

L L S. 2liL 
Venedig-Mailand, Karte der projectirten Bahn 

[1837I. L L S. 215. 
Verbuna-Schnellzug-Locomotive, Serie h der 

k. k. Staatsbahnen [1894^,. IL S. 467. 
Vergnügungszug am i März 1831 mit der 

Locomotive >West Point«. L L S. 47. 
Versteifte EisenbahnkettenbrUcke über den 

Wiener Donaucanal. L L S. 317- 
VMcinalbahnen, ungarische, Oberbau. lU. S. 459. 
Vicinal -Tender- Locomotive, */» gekuppelte. 

III. S. 478- 

\icinal -Tender- Locomotive, */« gekuppelte. 

III. S. 479. 
Villach [i809|. L 2, S. 37. 
Vordcrnberg |Eisener^Vordcrnbergl. L 2. 

S. 487. 

Viislau, Bahnhof. L L S. 173. 

W. 

Waagbrücke bei Puch«"» Koczköcz ,Galantha- 
Zsolnaj. III. S. 444. 

Wagen auf Truckgestellen mit LS ' Trag- 
fähigkeit. III. S. 573. 

Wageneinrichtung für den Mannschafts-Trans- 
port nach der Eisenbahn-Transport-Vor- 
schrift vom Jahre 1862. II. S. 

Wagenschiebebühnc mit elektrischem Antrieb. 
II. S. 595. 

Wagram, Bahnhof der Nordbahn [1839!. II. 
S. ^ 

Wagram, Grundriss der Station INordbahn 

1839]. n. S. 390. 
Waidhofen, Brücke [Ybbsthalbahn]. IL S. 238, 
Waidhofen a. d. Vbbs, Viaduct und Brücke 

[Ybbstlialbahn]. Li S. 497. 
Waldegg [k. k. niederOsterreichische StaaLs- 

bahnen]. L 2. S. 206. 
Wallachisch-Mcseritsch, Betschbrücke. L 2. 

S. 369. 

Wand, weisse, L'ferbau. L L S. 299. 

Watt, James. 1 L S. 17. 

Weber, M. M von. IILS. 41 

Wechsellaterne der Budweis-Liuzer Pferde- 
bahn [1861]. III S. 8a. 

Wehrgrabenbrücke und Tunnel während der 
Montirung [Salzkammergutbahnj. L 2 

S 221. 



Weichen- und Signal-Stellwerk von Siemens 
& Halske. III. S. SSL 

Weichen- und Signal-Stellwerk mit Stations- 
block von Siemens & Halske HL S &l- 

Weichsel - Eisenbabnbrückc nach der am 
23. Juni 1866 erfolgten Sprengung. II. 

Weinzettelgraben-Partie (Eisenerz- Vordcrn- 
berg!- L 2. S. 483. 

Weinzettelwand. L L S. 263, 266. 

Weinzettelwand, (jalleric. L L S. 267. 

Wciritz- Viaduct [Eisenerz-Vordernberg] . Li 
S. 48«- 

Weissenbach-Viaduct. L 2. S. 42. 
Weprek. L L S. 237, 

Werfen, Bahnhof und Schloss L 2. S. l6=;. 
Werth bei Ober-Laibach L L S. 287. 
Werthheimstein, Leopold Edler von. L L S. 136 
Wickenburg, Graf Mathias Constantin. L L 
S. 449. 

tWie Bapst Johannes auff dem Arienberg 
inn dem schnee lagt, L 1 S 7&. 

Wieliczka, Bahnhof. L l S. 308. 

Wiens Eisenbahn- Verbindungen im Jahre 
1861. L L S. 403. 

Wien, Ansicht des Wiener Aufnahmsgebäu- 
des der Kaiserin Elisabeth-Bahn [1859!. 
II. S. 32L 392. 

Wien, Westbahnhof. II. S. ^ 

Wien, Werkstätte, Westbahnhof der k. k. 
Oestcrrcichischen Staatsbahnen [Locomo- 
tivmontirung'. IL S. 597. 

Wien, Hauptstation Ji8.\8!. L L S. i >8 

Wien, Nordbahnhof, Ankunft eines Per- 
sonenzuges (nach einer Skizze aus den 
Kinderjahren der Nordbahn]. III. S. IJ. 

Wien, Innere Ansicht des Bahnlmfes der k. 
k. ausschl. priv. Kaiser Fcrdinands-Nord- 
bahn [1838). IL S. 328. 

Wien, Grundriss des Aufnahmsgebäudes der 
Nordbahn (1839]. II. S. 320. 

Wien, Nordbahnhof, Ausfahrtsseite (i8.|0|. 
L L S. ifil. 

Wien. Ansicht des Nordbahnhofes [1840]. IL 

Wien, Bahnhof der Kaiser Ferdinands-Nord- 

bahn. L L S 1^ 
Wien, Innere Ansicht des Bahnhofes der k. 

k. ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 

bahn. L I- S. ifiQ. 
Wien, Stiegenhaus des Nordbahnhofes [1867]. 

II. S. 404. 
Wien, Nordbahnhof [1838] IL S. 328. 
Wien, Nordbahnhof, Bestand im Jahre 1839 

und im Jahre 1896. Iii. S. 5. 
Wien, Nordbahnhof in den Jahren 1838, 

i8S2 und 1864 IL S. m- 
Wien, Nordbahnhof 1898. IL S. ML 
Wien, provisorischer Bahnhof der Kaiser 

Franz Josef-Bahn. L 2. S. I S- 
Wien, Franz Josef- Bahn. Hallenanlagen und 

Perrons [Querschnitt). IL S. 418. 
Wien, Heizhausanlage [rotundcnförmige[ aul 

dem Franz Josef-Bannhofe. II. S. 631. 
Wien, Nordwesthahnliof L 2. S. (iL. 
Wien, Nord wcstbahu Hallenanlagen und Per- 
rons [Querschnitt]. II. S. 448. 
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Wien, Staatsciscnbahn-Gcsellschaft Hallenan- 
lagen und Perrons |Qiierschnitt|. II. S. 418. 

Wien, Südbahnhof, Halle in Umbau be- 
griffen I1870] II. S. 406. 

Wien, Bahnhof derSüdbahn und der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft. II. S. .^46. 

Wien, Personenbahnhof derSüdbahn. II. 8.^46. 

Wien, Sadbahnhof, Vorhalle des neuen (TS75IT 
II. S. 407. 

Wien, EnJbahnhöfe: Nordwestbahn, Staats- 
eisenbahn Ciesellschaft, Nordbahn. Süd- , 
bahn, Franz Josef-Bahn. II. S. 402. I 

Wien, Endbahnhofe, Grundriss L Nordbahn, 
II. Südbahn, III. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft, IV. Kaiserin Elisabeth-Bahn, V. 
Aspanebahn. II. S. 405. 

Wien, Bannhof Hauptzoliamt. L 2. S. 459. 1 

Wien, Eincanc in uen Pratcr mit der heu- ! 
tigen Nord Dahnstrasse im Jahre 1836. 1 
L S. UL 

Wien, Einmündung der Wiener Verbindungs- 
bahn in den Nordbahnhof. I L S ^09. 

Wien, Viaduct über die Prater-Hauptallec. 
L L S. ^ 

Wien, Viaduct der Staatseisenbahn über die 
Prater-Hauptallee. L 2» S. i 

Wien, Ehemaliger Viaduct über die Land- 
strasser Hauptstrasse der Wiener Verbin- i 
dunesbahn. 1. L S 31 \ | 

Wien, Landstrasser Viaduct der Wiener Ver- 
bindungsbahn. L L S. 31.3 I 

Wien, Aspangbahn, Perrons [Querschnitt]. II. 1 
S. 418. 

Wien-Bochnia. »Programm über die Bildung 
einer Actien-Gesellschaft zur Ausführung 
einer Eisenbahn von Wien nach Bochnia«. 

L L s. L52. yO; 

Wien-Bochnia, Lebersichtskarte der Eisen- ' 
bahn-Route nebst den FlUgelbahnen. L 
L S. Lii I 

Wien-Brünn, Denkmünze Igeprägt anlässlich 
der Eröffnung der Strecke, 1839). L 1 S. 158. I 

Wien-Gloggnitzcr Eisenbahn- Actien-Gesell- 
schaft, Concessions- Urkunde für die. L j 
L S. m I 

Wien, Ansicht des proiectirten Hauptstations- 1 

tiatzes der Wien-uloggnitzer Eisenbahn I 
L S. 12^ 

Wien-GIoggnitzer Eisenbahn, der Wiener : 

Bahnhof L L S lüL 
Wien, Ansicht der Bahnhofe der Wien-Glogg- | 

nitzer Bahn. II S. 330 I 
Wien-GIu^unitzer Eisenbahn, Vestibüle des , 

Aufnahm s^ebäudes in Wien. L L S 175i. I 
Wien-Gloggnitzer Eisenbahn, Pcrsonenhalle 

in Wien L L S I7ö 
Wien-GIoggnitzer Eisenbahn, Bahnhof in Wien : 

mit der Maschinenwerkstätte. L L S. 174 
Wien-GIoggnitzer Eisenbahn, die Bahnhofe in 

Wien in den Jahren 1845 bis 1867. II. S. 3^. 
Wien, Gnmdriss des Aufnahnisgebiludes der 

südlichen Staatsbahnen [Wien-Gloggnitz 

1842]. II. S. 320, 
Wien-Gloggnitzer Eisenbahn, Bahnhofe auf 

der. L L S. Uli U± 
Wien-Gloggnitzer Eisenbahn, Fahrordnung 

im Juli und August 1843. III. S. 13^ 



Wien-Raaber Eisenbahn, Uebersichtskarte 
der projectirten Tracen sammt Neben- 
zweigen. L L S, ift>t 

Wien-Raaber Eisenbahn, Trace. L L S. 185. 

Wien-Raaber Eisenbahn, die EröfTnungs-An- 
zeige derselben. III. S. LL 

Wien, Maschinenwerkstätte der Wien-Raaber 
Eisenbahn. II. S. 572. 

Wien Raaber Eisenbahn, Fahrordnung im 
Februar 1842. III. nach S. 2£L 

Wien-Wagram, Eröffnung der Strecke am 
£l Januar 1S38. L U S. LSL 

Wiener Stadtbahn, Feierliche Eröffnung durch 
Se. Majestät den Kaiser am 2i Mai l8^»!S. 
L 2, S. 463. 

Wiener Stadtbahn, Uebersichtskarte L 2. nach 
S. 436- 

Wiener Stadtbahn, Haltestelle Breitensee und 

Tunnel gegen Oltakring. L 2. S. 439. 
Wiener Stadtbalin, Brücke über die Üoblin- 

ger Hauptstrasse. L 2. S. 447. 
WienerStaatbahn.DnnaucanalbrÜcke [Strecke 

Heiligenstadt-Brigittenau). L 2. S. 453. 
Wiener Stadtbahn, Partie bei Gaudenzdorf 

im Bau [October 1897J. L i S. 455. 
Wiener Stadtbahn, Gersthof - Bahnhof. II. 

S. 421. 

Wiener Stadtbahn, Haltestelle Gumpendorf 
II. S. 322, 

Wiener Stadtbahn, Gumpcndorferstrasse- 
Bahnhof. II. S. 431. 

Wiener Stadtbahn, Heiligenstadt Gesammt- 
anlage. II. S. 421. 

Wiener Stadtbahn, Heiligenstadt-Rahnhof. 
II. S. 421. 

Wiener Stadtbahn, Aufnahmsgcbiiude des 
Bahnhofes Heiligcnstadt. L 2. S. 443. 

Wiener Stadtbahn, Anschluss der Vororte- 
und Gürtellinie in Heiligenstadt. L 2.S. 445. 

Wiener Stadtbahn, Staatbahnstrecke von 
Heiligenstadt bis zur ehemaligen Nuss- 
dorfer Linie, Ueberbrückungcn der Heili- 
genstädter und der DObhnger Haupt- 
strasse. L i S. 4.}5. 

Wiener Stadtbahn, Aufnahmsgebüude Her- 
nais und Brücke Uber die Hernalscrstrasse. 
L 2. S. 441. 

Wiener Stadtbahn, Bahnhof Hütteldorf- 

Hacking. II. S, ^77- 
Wiener Stadtbahn, Michelbeuem • Bahnhof. 
II. S. 421. 

Wiener Stadtbahn, Nussdorfcrstrasse- Bahn- 
hof. II. S. 421. 
Wiener Stadtbahn, Ueberbrückung der Wäh- 

ringerstrasse und Schulgasse. L 2. S. 449. 
Wiener Stadtbahn, Wienbrücke im Zuge der 

Gürtellinie [Gaudenzdorf |. L i S. 452. 
Wiener Stadtbahn, Wienthal- und Gürtellinie 

bei der Stiegerbrücke im Bau [October 

1897]. L 2. S. 437. 
Wiener Stadtbahn, überwölbter Einschnitt. 

L 2. S.'45I. 
Wiener Stadtbahn, Monierbrückc. L 2. S. 435. 
Wiener Stadtbahn, Personenwagen [1897]. 

H. S. 521. 

Wiener Stadtbahn, Querprofil der Donau- 
canallinie. L 2x S. 458. 

24» 
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Wiener Stadtbahn, Querprofil der Wieuthal- 

linie. L 2. S 45S. 
Wiener Stadtbahn, Schnitt durch die Viaduct- 

strecke. L 2 S. 433. 
Wiener Stadtbahn, ftknfachsige Tender- 

locomotive. L i S. 437 
Wiener Stadtbahn, Tunnelprofil. L 2. S, 442. 
Wiener Traniway, Oberbau-Svstemc. L 2 
.S. 531. 

Wiener Traniway, Wapcn [[^nde der Sech- 

zigerjahre) L 2, S. 525. 
Wiener Tramway, Wagen mit Mittelgan'j; 

[iSv5]. L 2. S.'527- 
Wiener Tramway, Neue, Wagen aus den 

Siebziger Jahren. L 2. S. 533. 
Wiener Verbindungsbahn, Tieferlegung u. Bau 

des Tunnels im Jahre 1H73. L 2^ S. \7 \. 
Wiener Verbindungsbahn nächst dem Slld- 

und Staatsbahnhofe nach dem Umbau im 

Jahre 1S73. L 2. S. ^3. 
Wiener-Neustadt, Bahnnof. L L S. 179. 
Wiener- Neustadt, Station, 1864. II. S. 338. 
Wildenschwert. L U S. 22^. 
Wilder Tobel, Aquäduct. L 2» S. 310. 
Wildtobelbrückc (.Arlbergbahn]. II. S. 268, 269- 
Windmotor in Kis-Ujszalläs. III. S. 475. 
Wischau [iSofjj. L i S. 2: 
Wolfsberg, I.avantbrilckc bei lUnter-Drau- 

burg-\Volfsberg). L i S. 477. 
Worochta, PruthbrUcke mit anschliessendem 

Viaducte [Stanislau-Woronicnkaj. 1. 2. S.405. 
Wüllerstürf-Lrbair, uerntiara l'reiherr von 

IV. S. 22i 
Wurmbrand, (.Jundaker Graf. IV. S. 2Si. 
Wurzener Eisenbahnbrücke !l'^37^,. L L. S. 52: 

Z. 

Zägräb lAgrain] Aufnahnisgebiiudc. III. S. 473. 
Zannraagestell der Locoinoliven gemischten 
Systems mit der Bandbremse. III. S. 575. 



! Zahnrad-Locomotive [Svstem Abt]. L 2x S. 488. 

i III. s. 571. 

Zahnrad-Locomotive, Svstem Abt (Strecke 
Tiszolcz-Erdököz]. lÜ. S. 480. 
: Zahnrad-Locomotive [Svstem Riggenbach]. 
L 2, S. 540. 
Zahnstange, Svstem Abt [Einfahrtsstück]. 

L 2. S. 553.' 
Zäkäny, Draubrückc. III. S. 453. 
Zaieszczyki, DnicsterbrUckc bei [Luian-Zalesz- 

czykij. II. S. 29t). 
Zaieszczyki, Dniester- Viaduct [Bukowinaer 

Localbahnen]. L 2^ S. 502. 
Zamostthal, Viaduct bei Stranov im Bau. 
I L L S. 32L 
1 Zauchtl, II. S. 370. 

1 Zauchtl, Bahnhot [Nordbahn, 1891]. II. S. 416, 
Zelenei, Boros Beni. III. S. 545. 
Zell am See. L 2. S. iSi. 
Zichowic-KtSbi, Aufnahmsgebäude der Büh- 

misch-Milhrischen Transversalbahn. L 

2- S. S. üü. 
Zichy Clraf Jözsef, ungarischer Minister. IIL 

Zimony [Semlin], Aufnahmsgebäude. III. S. 470. 
Zizelau, Stationsplatz. L L S. 11 y 
' Zlocz<')W. L 2» S. 42; 
Znaim. L 2, S. 62. 

Znaim, Thaya-Viaduct [im Bau]. L 2. S. 65. 
Zöl vombrezö-Tiszolcz, Freie Strecke der 

f-ocalbahn. III. S. 553. 
Z61yombrez6-Tiszulcz, Lehnenbau auf der 
Localbahn. III. S. 554. 
I Zsittnierbrücke. L L is^ 387. 
] Zusammenstellung der Güterzüge. III. S. 25. 
; Zusammensetzung der Personenzüge und der 
' Schnellzüge. II. nach S. 616. 
Zwillings-Locomotive. 111. S. 566. 
Zwischenstation II. Classe der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn. II. S. 354. 
' Zwittau. L L S. 2;v 
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der P. T. Subscribenten. 



{K.-A.] - Kalicr-Aufcabe. 



Abtb. f. Mat. -Wesen d. St. -Ii -G. Wien. 
Achleiincr I>r. K. Cimcin. Vlllach. 
Ackcnnaun Tb. Buchhdli;. München 

Ii, Kipl.) 
Acwurth W. M. I.ontloii. 
Adam L. Loc.-Kubr, Ebcntcc. 
Adamec F. Adj. Joicfttidt. 
Adamek J. Kcvid. I>r.i|;. 
Adamctz J. AttlM. NImburK. 
AdAmoviC K. Stadt. -Vor*l. Illibuka. 
Adler J. Sett.-Vor»l. Kuinot.tu. 
»Adriaa M. k.TengerbaJösifl Hcixvcnjr- 

tir«a«Ae Fiuine. [K.-A.J 
Aicher A. Werkm. (ir;ix. 
Aicher K. Loc.-FUhr. Welz. 
Alcbbolier ('•. Adj. VilUcb 
Alcbhi>lxer Th. Auiiit. llixcbonak. 
Aigner A. I.oc.-Fahr. .MUriiutichlaf . 
Aigner Ju«. Stal.-Lcit. Für«teofelü. 
Alber Fr. Hevid. Wien. 
Albert A. ln»p. Inuübruck, 
Albi«»cr V. A»i»t. OCitt 
Albrecbt A. Verk.-ncamt. WIeo. 
Albrccbt F. Babnaiil». (iiiding. 
Albtecbt Ii. Stal.-Vor«t. ItUuda. 
Albrich E. Loc.-Führ. .M.-«)»tr,m. 
AldriKhcttl A. AmIiI. S. .Michelc. 
Aleilcwlcx A. Adj. j.iolu. 
Aljuuvlc l.oc.-FUhr. Hebenico. 
Almisty J. V. Heaint. Wien. 
AUcbcr H. Adj. Wien. 
AUler J. lieamt. Prajf. 
Alt L. AitUt. Steyr. 
Allcnberi; U. Uuchhdli;. Lerober|;. 
AltcuKteln .M. Adj. .Mcidlinc. 
Allmanu F. Dr. Ob.-ln»p. Vill.ich. 
Allmann U. A«»lat. Wien. 
Amberg v. Adj. Slgmundsherbcri;. 
Arnberg H, y. k. k. Min.-Vice-Secr. 

Wien. [K.-A.) 
Amhroziewicz L. Ob.-Ing Tarnöw. 
Amcriiug M. v. Wien. 
Ainicr J. A«sl*t. Atxgcriid<ir(-.\taucr. 
AmiU»« L. Telegraph. Wien 
Amtmann A. Ofnc. Wien. 
Anderla F. In»p. llennerodorf. 
Auderl J. StaL-Ubcf. Kadkctuburg. 
Andcile IL AmI«!. Niiiiburg. 
Anderlucb A. I.oc.-Filhr. .Marburg. 
AndenKh K. Adj. Pnii». 
Andre E, Slat.-Vnmt. Kaadeu. 
Angerer K. Ucanit. .Marchcgg. 
Angerer Fr. Ing. Wien. 
Angerer C. ft Uöüchl, k. k. Ilof-Pho- 

logr. Kiinit-Anitt. Wien. [K.-A.] 
Angl iL lutp. Troppau. 
Aningcr N, Loc.-Filhr. Kbentee. 
Antosch Ig. Expcd. Autcha. 
Appel A. l>b..Ing. Landeck. 
Appel A. J. I.oc.-Auf«. Villach. 
Appell E. Expcd. Kcicheubcrg. 
Appell IL A»i>.t. Kcichcnau. 
Arbar J. Aast»!. Steinbruck. 
Arkoay L. Bcamt. Kla>i*enburg. 
Arlet A. In»p. .Müdling. 
Amibniater C. Ing. \Vlen, 
Arndt J Ob.-Ing. I.inx 
Anioldo I'. Hcamt. Pilniknu. 
Artwiiitki K. K. v. Dr. .Min.-Conclp. 

Wien. * 



.\rtymi.ik A. Schlot». -lielx. t:zcruuwllz. 
Arcenäck 1. Kauxl. Tarvli. 
A«chaucr F. Atnint. Lambach. 
Ast.haiicr J. liabnm. SIerndiirl. 
Aacbenbrcuuei IL Adj. Wels. 
Aschcnrcitcr F. ilahnticbt. (ir.-Haming. 
Aiinger i:. Adj. Wien. 
A«p<>ck A. Asülüt. (ialsbach-WaxIbcrg. 
Asamann A. lug.-Adj. Tcplitz. 
Aster J. Ollic. Wien. 
AtJa»x J. Contr. TcKhcn. 
Altem* Edra. Craf Kxc. Graz. |K.-.\.] 
Aubcrscbck J. (\>ntr. Helchcubcrg. 
Auer F. Adj. Wien. 
Auer J. F. Loc.-FUhr. lii»cb<>rikhorcD. 
Ancri. Hcamt. DlmQtz. 
.\ucr M. r. Rodcostein Assi»l. Ulnilllz 
.\uer«pcrg Carl Fürst I>urcbl. Wien. 
IK.-Al 

Aug»i Ig. AmIsI. Hcichenbcrg j 
Aufednii^ck O. Dr. Concip. I'ra^. 
I Au»chinanu E. Adj. OlinUtz. 

Auapltz M. Ing. KlkoUburg. ' 
Auatcriitz U. Awi»t. Koveredu. | 
AiMtin E. Ing. Wien. ^ 
' Axt Ad. Insp. Hcichenbcrg. 
' Ayaedter A. J. Wcrkm. Wien 

; liaatz .M. F. Ing -Adj. PiUcn. 
H.ibiarz M. Kcvid. Krakau. 
Il.iwhniann K. Wcrkm. Wien. 
IU..hner J. Luc. -Führ. .MUrzzunchLtg. j 
Ua>,h<>w!iki V. Üahnm. Kawa-ruaka. | 
Bacqueheni Ulivier .Mariiui» Exc.SlatIb, : 

«, D. (iraz. IK.-A.J 
Hacsiuaky Dr. Wi.tdiiiilr v. Sekr. Buda> 

pe»t. 

liadbaucer I.. Ob.-Ing. .\m»tctleD. 
I Babuer E. ortic. Prerau. 

Bahr IL Bucbbdtg. Berlin. 
1 Bahr W. Wcrkm. Tarvi». 
I Baicr*dt>rr & BU^b Wien. [K.-A.J ' 

Balatna E. v. Ob.-Ing. Budapcitt. 
1 BalazsovichD.Dr HiU«-Secret.WailzcD. ! 

Ilallak C. A«ki*l. l.audeck. 

BalUk C. Iii»p. Wien. 

ILillif .M. Ing. Wcr»cheti. 

Ilalinth Edl. V I.emhery, Secret.Wleu. 

BallazzI Arl»t. Craf Wien. [K.-A.| 

Baltbasar L. Adj. Prag. 

Balvin V. Schreib. Biclitz 

Ballz V. BdUhcrg. ii. Asulüt. Wien. 

B;tlzer E. Slat -Vorat. Kojetitz. 

Bank Oeatcrr. Cngar. Wien. IK.-A.] 

Bank-Verein Wiener Wien. (K.-A.J 

Bann J. Babnni. Atmling. 

BandtowKki F. Ob.-Kcv. Krakau. [ 

Bankhofcr H. Atsisl. Wolfaberg. 

Bano J. Ob.-Ing. Budapot. 1 

Banaci J. Stat.-Lelt. (ir.-Bctvar. 
< Baraiizki K. Ob.-Ing. t>rzcinv>l. I 

ßarda« A, kais. Rath. Wien. 

iBacrnreltbcr Dr. Jon. M. E»c. Wien. I 
(K.-A.) 
Baron R. kai*. Rath, Wien. 
Barla J. Bahnm. Faigendorf. 
Bartelmu« l>. In>p. Przemyill, 
BartI A. Beauit. Jedlcnec. ' 
Baill r.. Aip. Sch.'trding. 
itarti M. Kevid. Mödling. 



Bartl K. A>p. Pontafcl. 
BartI R. k. k. Baurath, Wien. 
Hartmahnkl E. Ob.-Iimp. Lemberg, 
Bartmahski K. v. Ing. Span. 
Bartcii W. Ob.-Ing. Tabor. 
Bartosch L lug. Banjaluka. 
Bartovnky M. Aatlst. Pilsen. 
BartUkCbofskv I.. St.«l.-Sous-Chcr,Wlen. 
ßartu^ka v. ilartavAr. k. k. Commlt. 
Wien. 

BarwUiski S. Ing. Stanislau. 

Ilaia A. Ausist. Piiltschacb. 

lUseggiu Ii. de. Stat.-Exp. Sagradu, 

B.ksler A. Adj. Wien. 

Basier J. Kccbn.-AdJ. Banjaluka. 

Balagelj J. Stat.-Vorst. Lees - Veldes. 

Batta Porto, (öo. Viccnza. 

Bauer A, Assist. St. Andrä-Wördern. 

Bauer A, Buchbdlg. Wien. 

Bauer F. Ileamt. Wien. 

Bauer C. Stal.-VorHl. Ob,-Gra*lltz. 

Hauer lg. Rcvid, Beraun. 

Bauer I. Hevid. Prag. 

Bauer J. Ing.-Adj. Wien. 

Bauer J. Loc.-FUbr. .Marchcgg. 

Bauer K. Adj. Kufstein. 

Bauer M. Ob.-Ing. Jaslu. 

Bauer W. Ob.-Ing. Wcliitxrge. 

Bauer & Cie. Schriftgiesserci Stuttgart. 
fK.-A.I 

Baum J. A'isist. Wien. 

Baumann A. KipeJ. .MHhr.-Oslrail. 

Baumgarth W. Kcvid. Wien. 

Bauuigartucr F. Insp. Linz. 

Baumgartner K. I.oc.-FUhr. Ebcacee. 

Bayan S. l.oc.-FObr. Egcr. 

Bayer F. Ci ulsbcsitzcr, Kojetllz. 

Ba^aut J. Bahnm. tUrann. 

Bazika A. Adj. Budweis. 

Becher L. Sccrct. Wien. 

Becher M. Oftic. Krzeszowtce. 

Becher O. Bcamt. Wien. 

Bcchinle 1'. Kanzl. NImburg. 

Bcchmannn E Dr. Concip. Wien. 

Bcchtold F. Ob.-In.p. Wien. 

BcCicka J. .\'«».i>l. waibeiithal. 

Beck F. Adj. Dembica. 

Beck F. Frh. v.. k. u. k. FZ.M. Wien. 

Beck J. Loc.-FUhr. St. Veit a. d. Cil. 

Bcck'ache k. u. k. lio(- u, Univ. -Buch- 
bdlg. Wien. Is^Expl,] 

Becker Ad. BucbCälg. Aussig. 

Becker E. Ing. Wien. 

Becker O. Strck.-Chef StcIlv. Lobotlts. 

Becker Th. Oftic. Wien. 

Beer IL Be.iral. (^zcrnowltz. 

Beer I. Ing. -.Adj. Innsbruck. 

Beb A, Assisi. Ilobenelbe. 

Bihounck I. Insp. OlmUtz. 

Behounek J. Ausist. Osscgg. 

Beidl O. Stat.-Chef. Welsberg. 

Beilner J. Ad|. Budweis. 

Beitel C:. Buchbiadcr, Wien. 

Beicsak K. Dir.-Stcllv. Wien. 

Belbazv A. v. Ob.-In*p. Budapest. 

Bell K'. In-p. Wien. 

Bellegardc Fr. Graf r. Kxc. Obcrttbor. 
mcistcr Wien, [K.-A.] 

Bellossevi; G. v. Assist. Temitz. 

Uclohlavck A. Bcamt, Kralup a./M. 
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nenaiicr J. Lo>;.-l*tthr. lUliirdü. 
Ilcnilu I. I.Ol.. -Kühr. AuHii; a K. 
Heoda W. A«6Ut. PrcdracNli. 
Bendel I>r. med. Z.>bn«rxt,\Vlcn. [K.-A.] 
Ilenedek P. A«»Ut. Sl. Michael. 
Benedikt F. Ob.-Iasp. Wien. 
Bcnei E. Stat.-Auf«. KardalUReCiC. 
Il«uei F. Streck. -Vorit. MIcheliib. 
Benei K. Ladeauf«. Chotciuv. 
Benei I,. A»»M. .Melnlk. 
Keneiovsky J. Bcaiut. Scbwaribach. 
lienfcr J. Bcaint. Wien 
IteoTscb J, Auüh.-SlJt.-Auf«. Sudo- 
m^flu. 

BcnUch O. Adj. I'riij;. [ 
Henker G. l.oc.-FUhr. Komotaii. 
BenkUer F. Ritt. v. Porta Couiaaln^t, 

Revid. I.inx. 
Benold C. Verk.-A«sl»l. Moslitr. 
Henyovsizky N. v. Ing. Prach^tltz, 
Heran A. Werkm. Wien. 
Ueran J. .Ma^axtn. [«»cfüidJi. 
Bcranek C. Revid. Wien. 
Rcranck J. St.it. -Vornt. Ilanniulorf. 
Bcrcbtuld Si^lniu. Gr»l Ktc. Wien 

IK.A.) 

Berlik L. Beaint. Ilohcnotaüt. 
Berexowtkl X. Inap. Krak.iu. 
Herg K. Ing.-Adj. Wien. 
Bcrgel L. (".nntr. Hudapcot. 
Berber A, Wcrkm, J&i^erudorl. 
Bcrjfcr A. Adj. Vünl.iii. 
Berger F. A. Ine. liri«. , 
Berger F. Stat.-vont. I.autera^h. I 
Berget J. Revid. Olinütt. | 
Berger J. Beiimt. Kr4lu|> ». .M. 
Berger M. Kzped. I.eilioertt*. 
Berger R. Beiiinl. WarnMlorf. 
BcrghofT f. Beaiiil. Voslau. 
Bergmann J. Hcizb.-t'.hef. Gloggnitz. 
Bergmann R. Slut -Vor-it. Snlitlti. 
BcrgmUller I. Aiwi«t. Ulinllti. 
Bergold F. naliiiauf». SchOnbriinn. 
Bergairaesacr A. Htifbchh. DarinKt.tdt. 

Berbeimcr M. Offic. Wien. 

BcrnarUI A. Kanzicid. I.aibach. i 

Beriurdt M. Oflic Wien. 

Bernaschek IL. Cuinincrc -Kcf, Wien. 

Bcmatzik J, Stat.-c:hc». I>fatr»tcltcn. 

BerncriLSt.it.-Vorst. rtlniÜlzH.iJKlciM, . 

Bcrnbard U. In»p. Klauücnburt;. | 

Bernhardt H. Tarifbeamt. St. C>.il<cn. j 

Bernhcim L. Ob -Iu«p. Wieti. i 

Bcrnhijfer A. Slat.-Leit. (;ianegg 

Herr K, ln»p. Hurkendiirf. I 

Bert.ilantTy G. v, Stat -Chef, .MUhlbacb. ' 

Bcrtalanfty L. v. Bcanit. Wien, 

Ucrtclc R. V. Gren.idenberg Beaint. 
Szcgcdln. 

Bcrtltcnich .\. ZiiK-T'hr. Sebcnlco, 

Bertic Ci. lug...\dj. Sucba. 

BervU A. Bcaiul. I'rag. 

Rctze L. Aoist. Trivii. 

Betrieb»ge»ell«ch. d. orivnt. i;i«ci>b. 
Wien. IK.-A.] 

Betriebsleitung der Ra^b - Oijdcnb.- 
Ebenf.-Eintnb. 

Bettelbeiui. A. Adj. Wien. 

Beltclbeiin Tb ()b..O(lK. Wien. 

Bettini A, Öb.-nftic. Ala. 

Heutl F. In<ip. I'iUcn. 

Bcyde A. Oh..<)l«i.. Wien. 

Heyer |. Beanit. Wien. 

tiezdck J. Li>»;.-Heiz. Trautcnaii 

HczdiCek J. I.oc.-Kilhr. (Iciertbcrg. 

Ilezpalec O, Vcrk -Contr. Wien. 

Bibcri-Icin-lllon»ki II. R. v Stat. -Vorst. 
Iliir«itlyn. 

Blbllritbck d. Kgl. Kiacnb. - Oircvt. 
Altona. 

Bibliothek d. k. k. i:i>h.-Mlnist. Wien 
Bihliolhck d. k. k. Ki'>enb.. .Mlriikl. 

Wien. [K.-A.J 
Bibliuthck d. Kgl. ICisenb. - I>irc«.t. 

Haiiuuver, 
Bibliothek d. Uh<.rbauaintLS d. StaJt 

Wien :K.-A.) 
Blhllothcl. j.Hiich^ralho.Wicn, ;K.- \ ,| 
Bibliuthck d. Kcicbsbaupt^l. 

(K..A.| 

Bihli'-thtk d. I .111 J.-All^s^^l. U. Kur. 

Biihni. I'rai;. ;K -A.] 
Itibllutticll d. SuJh, -Werket .Nl.iihur;'. 
Biblkiihek d, KritU'^aichlvtH d, Citiit- 

T.lKt.lhi;!*. Wivll. 



Bibliothek d. Kgl. WttrHetnbcrg^chcn 

VcrkcbmaDiit. 
Bibliothek d. Volk«- u. BUrgcr»ch. 

Zwcitl. 

BibUJi K. I.<ic.-Führ. OluiUts. 
Biedermann v. Turony Roh. Ritter t. 

Wien. IK.-A.) 
Biclecki Sl. H. v. St.it.-VorM. Sucha. 
Bicuer F. Adj. Küniginbof. 
Bienert K, AM»i«t. Jägcrndorf. 
Bieotek V. AssUt. Krakau. 
Btcrdüuipfl A. Babnw. GuiUnd. 
Itierhandl R. Adj Prichlarn. 
Bicüiadxki B. Ing.-AdJ. Lemberg. 
Biesik Fl. Uftic. Tric*l. 
Hilbc« A. Hetr.-Kleve, Sokolnllz. 
Hlllcu M. Stat.LcIt. Db.-IKiblitig. 
Billy K. Loc-Führ. Ebenocc. 
Ilincer lug, Gravona. 
Binder J. lii*p. Wien. 
BinoTec B. Milf«bcanit. Sarajevo. 
Binowctz J. Kanal. OltnQtz. 
Birk A. Ing. Wien. 
Birk A. Btanit. Wien. 
Birk A. Dipl. Ing. u. a. ... Prof. Prag. 
Birkenfeld L A«sl«t. Wien. 
Birnbaum F. Wcrkm. Knitlelfeld. 
Bittic J. An»h.-Bahnm. Pola. 
Ilii>anz J. l.<iC.-FUhr. Lemberg, 
HiicholTF. Kdl. v. Klanim«tcln, Se<.t.- 

C.hef, Wien. 
Hi.Mficky J. Revid. Krakau. 
Bi<.wang«r V. Ob.-Ofbc. Prerau. 
Hituchan F. Streck. -i:hef, B.-Trübau. 
Biliur iL AyiiX. .Mdrzzuschldg. 
Btttucr A. Oftic. Trie»t. 
Ilittner F. In»p. Wien. 
Bittnvr (I. A«sl«t. Znaim. 
Bittncr V. Stat.-Exped. Brlltan. 
Blabob J. Ob.-Iog. Weinberg«. 
Blaha A. Buchhandlg. Iludwelf. 
BUha W. Adj. Bllin. 
Illafchka ('.. SlaL-Voml. Tniowan. 
Blau .M. Kanzl. Wien. 
HIautb F. Ob.-Ing. Stani>ilau. 
Blaiek A. Ing.-Adj, Neubau!.. 
Blaion F. tltflc. <ii>rz. 
BIccha C. Slat.>Vor»t. Erber»dorf. 
Bloch .\. llandelK-Akad. Hamburg. 
Bluiiirich J. Scct.-V.iritt. liurabumora, 
Bobek K. Adj. .Marburg. 
Bobilewicz J. Slat.-Vornt. Chclnick. 
Ilr<hi<uth i:. Stal.-Lcit. l'xir.L, 
B.ichcnek F. Adj. Wien. 
IlKvhcii'iki K. Adni. Ain.bilf*f. Lemberg 

Bock W. Secret.-Beatnt. Prag. 

Bocke A. Loc.-FQhr, DivaCa. 

Bttckcr A. Kapfcnbcrg. 

Hi'icker I. .^dj. Sarajevo. 

Iti.ckict J. Ob.Dftic. Wien, 

Hock^ch F. Huchhdig, Braunau. 

Bodan.ky M. Revi>. Wien. 

Boden-Crcdlt-An-itaU k k, ptiv. Allg. 
OcM. Wien, IK.-A 1 

B.idncr A. I.oc.-l-"llbr. I.aib,.ch. 

Itoehin L. R. v. Dfflc Modlliig. 

Itocikc F.. .\««.i'it. Stryj. 

Bi>i;ner |, jjepr. Heiz. Iglau. 

Bot,.,; F. Revid. Wien. 

Itr>hac V. A«»i>.t. Nlinburg. 

Bohaty A, Ob.-Ing. Prag. 

Bi.hler «iebrildcr Wien. (K.-A,] 

H^ihin A. Adj. Koniotau, 

Böhm F. Bcanit, Prag. 

IWihiii F. Iiisp. 1^ P. Wien. 

Böhm IL r»r. Oirector. Prag. 

Dohm K. I.oc.-Flihr. Briinti, 

Bnliiu O. Ileaint. IW'ihui. Trüban. 

Böhm V, A*ii>.t. ,Miihr.-Budu itx. 

Bohui.ii n I^, Adi Pr.i^. 

Bohne J. Buchhdig. Berlin. 

Hohr |. .\»*i4t. Linz, 

It'dlnianii <! Slat.-Vomt. Neudci.k 

Htjiidy .\. Ing.-.\dj M -Ss.honbcrg. 

Hon.ty l"r. Miichhdlg, Wj«ri. 

Bondy <;. HanileNk.-Kath. Prag (K -A-j 

HoiiisLli A. Expedit. Odcrbetg. 

Hoiiii..,.h y. Loi..-Fübr. Trautcnau. 

liiM.^-Waldcck Phil, (.taf v. Kit. Wien, 
(K.-A.) 

U..I K. Tcleirraph. Pt-ir. 

liofi^lietli I), Ing. Bovercdo, 

ll'>ilik> F, Innp, Wien. 

lloil,:ky J. Beamt. C botxcn. 

Il ini J. Adj. Wien, 



I Ikirowiczka Anh. Freih, v. k. k. Reg.- 
Ratb Tiiciit. [K.-A.l 

Burowt.ki K. Telcgr. BIclIli. 

Borucki A lafC.-Ftihr. Otwffclm. 

Bokchcttl A. Ufäc. Kura«*itz-Tlumat- 
I scbau. 

' IkMkuvi.^ B. Aoi>i*t. Sn4ilato. 

Boii<ibardt V. Adj. Wfcn. 
! Bolhe K. Loc-Führ. Prag. 
! liottek L, Beauil.-.V»p. Peter«durf, 
I Boucard IL Stat.-Cbcf, Nabre»ina. 
Hoochc G. Ob -Offic. Wien, 
Bouika J Ing. PiUen, 
Bovkcn u, .Maasch, Bucbhdig. Hamburg 
liräbek F. A««i>t. Kolin. 
Brandeis A. Caplan, Steinkircben. 
Brandeis L. Beauit, Eulau. 
Brande* <^ Bucbhdig Hann.ivcr. 
Brandes G. Li>c. FUhr, Biclitz, 
Brandl C. Stat.-Arb. G«lallerb«dcn. 
Brandl .M. 7.ug»f. Vordcrubirg. 
Brandnet A. Stal -V.irKl. Kului. 
Bratkowitky .M. Schlos.ser, Kolomca. 
. BraumUller u. Sohn k. u. k. Hof- u. 
L'niv.-Buchbdig. Wien [j EzpLj 
Braun A. Insp. Wien. 
Braun B. Ing Wien. 
Braun F. Ge«chttfti.leit. Wien. 
Braun .M Stat.-Cbcf, Podolin. 
Braunbitck F. A»»i»t. St Valentin. 
BrauncDüal A. E. v. Aii). Wien. 
Br.izda Th »>b -Ing. Jügemdorf 
' BtdICka i;. Ing. Kolin. 

Brdi,:ka W Kürschner Prag. 
, Bredl F.. Ob.-Oflic. Lundeoburg. 

Bredl F. kai«. R.ith. Wien. 
1 Bregenzer A Assi>t. Ebcnscc. 
Breindl F. Ob -Ing. Bozen. 
Breisach E. H. v. Sect -Ing. Llttal. 
I Brenner F. OfHc. Znaiin. 

Brenner M. Welcbenw. Kl.-N'eusicdl. 
Brettauer J. Ezned. Schwatz. 
1 Brcttschnelder F. In»p. Wien. 
! Breyer AmI»!. Wien. 
I Btcyer (;. Stat.-Voriit. Feldbach. 
' Brcyniann J. lusp. Hludenz. 
Dreymann L. Adj. Wien. 
Breymann L. Revid. Wien. 
Bfeilna W. Stat, -Vorst, Patzau. [K.-.\.) 
Brhiik J. Slat.-Voral. Wall.-Mcseritscb. 
Bri-hla L. I.oc-Fribr. .Marburg:. 
Briscbar J. lusp, Salzborg. 
Bri« IL Offic. Eis.enbrod. 
Bri» S, Stat.. Vorst. Gottschee. 
Brock t). Beauit. Sztaninico. 
. BrodI J. Ing. KJ)nig>aal. 
I BrodlrJlger J. Offic. Wien. 
I Brodzik F. Gondutt. Waina. 
I Urodzki LodzIa C. R. v. Ob..R,.v. 
Triest. | K.-A.l 
Brokcsch F. Wcrkm. .M. -Schonberg, 
Broich Ed. Loc-Führ. Lemberg. 
Brosch E. tJb.-Ing. Wien. 
Brosch IL Asiist. I*ragerhof. 
I Brotan J. Ob.-Ing. Linz. 
I liro* F. Oftic. Zditz. 

Broiowskv v, Prawoslaur K. Beamt. 
I llalbtiadt. 

Brnckner F. Slat.-Vorst. Smldar. 
Bruckner G. Kanzl, Bielitz. 
Brückner j. Revid. OlinUtz. 
Bruder U. JlDr. Gonclp. Wien. 
Brtigt^er Ig. Beamt. Wien. 
I Brukatsch G. Ing. Turuau. 
I Brüll J. Oh.-Oftic. (".«cmowilz, |K.-A I 
I Brüll .\t. Ob,-Inip. Wien. 
! Ilrundula J. Secrct, Wien. 
Bnmn F. v. Eiped. Wien. 
Brunnberg M. v. Techn. Räpitz. 
I Brunnct J. Secret. Wien. 
I Brunncr Ig. Adj. Stani«lau. 
I Brunswkk J. Revid. Wien. 

Bnischa F. Ob.-Offic. Schreckcnütcin. 
lirvk ^L Babniu. Mikuliczyn. 
Brzcchowski F. Ing. Pudwoloczy»ka. 
Bub 1^°. Ing. Znalm. 
BiKhachcr G. Beamt. C'zcmowitz. 
Bu.her J, Assiitt. Fraiikenmarkt. 
Bücherei d. k. EUcnb.-Dircct. Berlin. 
Bucbhdig. d. .\ctienbucbdr. Agram. 
Buchhdit:. Polytechn. Berlin. liExpl-i 
' Buclih. d. poln. Verlagsgssch. Krakau. 
Buchholz & Diebel. Bucbhdig. Troppau. 

IBuchowiccki J. Sect. -Vorst. Ja»lo. 
Buckciscn S. Assist. Graz. 
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HuJa t.. Ciililr. IVh^;. 
Rud»ky F. Adj. Prat;. 
HUhn L. A»»iiit. Sniicbow. 
liukowKkl S. Ob.-lDK. Iglau. 
Buk Wieb J. Ob.-Iii<ip. \VleD. 
BUngcner Ig. Ob.-Ine. Hriinn. 
Hut* C. Loc.-FUbr. Dileditx. 
Hurdacb IL Hofbuchhdie. Dresden. 
Ilureau d. Abgcordn. - Haiuii:» Wien. 
(K..A.] 

Rurger J. AtsUt. Pörtitcbach *. S. 
BOrccT I. Revld. Wien. 
Bürger K. A«sU(. Wien. 
Burian B. Inc.-Adj. Wien. 
Harlan F. Bcamt. Wien. 
Horisn F. Kleve, Wien. 
BUringer F. Bautcchn. Wintcrbcrc. 
Burka V. Bcanit. Wien, 
tluria J. Ma^.-Auf«. Wien. 
KurkztyD G. k.k, Rcg.-Bauadj. ('zcrno- 
«rltx 

Buner IL l»uchhdlg. Wien 
Buncbuian U. Biirou, Scct.-Kiith, Wien. 
Ilultlnecr G. Loc-Führ, Wilrgl. 
Iluttcbck A. Hcaint. Fluuie. 
HutHCbek c:. Offtt. Wels. 
Butschck J. C.ontr. S<e(;eUin. 
Byk S. Dr. Cronclp. Wien. 
ByT»kl V. AüSlM. Slütwlnri. 

Cjtba W. Aii«i>l. I>iix-Liplltz. 
<:alve"*cbe S. G., Hofbucbbdig. l'rAg, 
W Eipl.l 

Cjiiiondn K. Siat.-Vntüt. Frclwiildau- 

(irüfeubcrc. 
Capalini J. Ing. AkoIM, Koniolau. 
Carlbcrger Ob..In»p. Wien 
C'.^iTmln^lil J. Stat.-Vor*t .Sehcnii.". 
Carmiuc Hugu Kühr. Wien. [K.-.\.) 
Carioine J. Ob .|n»p. I.in». 
<:.irteineri .M log. W6rgl. 
(:n>.igrandc \'. A«*i«t Kindberir. 
< .«"ipeT I'. <".ontr. TricM. 
l''.t>tek IL Verk -Bejuit. Studcnctz. 
«'aMtek J. Ob.-Ing, Wien. 
<:a»tel J. van de, Revld. Vm.<,:h. 
»:.ivall«r K. Ob.-lng L I'. Wien. 
Oech C. Bcanit. Wien. 
(''eu«kv O. Ing.-A»!-!«!. I'r.ig. 
CentrÄlbuchhdlg. (M. Her/ig] Wien. 
Central • Bureau, (.onim.- d. Wilkow. 

Bcrgb - u. liincnh. • (Icwcrk'ivh. 

Wien. |K.-A.1 
rermak A. Wcrki«. Xen-S:indeL, 
rcrinak C. Io^p. TlUen. 
iVrroak J. Streck. -Wirst. Jitin. 
i''ermak J. Loc.-Führ. I'arjnbitj:. 
ij'cnnak L. Meanil. Au«»ig. 
(''ernohrat G. »Uinlr. S.irajevo. 
Oeruy F. St.M.-t^hef, Kralup. 
Ocmy IL H11(»heaait. t'r.«t. 
t^'erny J. Liit.-Fllhr. Koiimt.iu. 
('"erny 1. Li>c.-KUhr. Olmlit/. 
i'cmy j. .MlTI>r. Ilahn.irit, Kaki>riil<. 
<^erny T. Sial.-Aufs. Loninlix. 
Cesarczrk L. K;<nzl. Kr.ik.iu. 
i'.cTV* IL V. A«*Mt. Jndendtirf. 
I^ervlnka C. -M.igaz. Hlln»ki>. 
Oervlnka C;. Ing. M. SkhOnbcrg. 
l''en»enka V. licamt. Tr.ig. 
i^ervenka R. Bcaitil. .\llbun/liiii. 
(.haliiupka W. Bcainl. Prag. 
Chalnpa |, Adj. lUernowitz. 
C.halupa W, llcauit. Wien. 
Chaoias J. Kanzl. Ilanjiiluk.i. 
Cbarvat K. Wien. 
Gharwat J. Adj. t zcrnuuit/. 
Charwath IL A>»i*t. BliKUn«. 
Ghandoir Cinnt, \ Gnuip. Wien. |K.- A.J 
t;hertek K. l'rtlh. v. K»c. Sc^t.-Cliei 

Wien. IK.-A.) 
Chiari .\. Sect.-Ing. Traultn.in. 
GhloprN G. Huclihdlg. Tric->i. 
Ghlan T. Ub. Inu. KarNhaü. 
Chlapik A. licaint. II. Trilb.ii. 
CblUl<>v>ky W. .\d|. Snilctinw. 
Ghlunickky I". Ucamt. Ki>iiii>tau. 
C'blumcckv J'>h. l ielli. v. Kxt. Wien. 

fK..A.l 

Gholcwkicwicz L Oh. -Ing. Krakall. 
Chranidttta A. t'nt.^Hcinit . R.iitz. 
Cbriiti J. Ob -In>p. Niinburg. 
Christ L. Handel«k.-Uafh. I.iix |K.-.\,; 
Christen I. Ilabnin, .iknf. 
Cfarutut F. lug. LlcbMclili«. 



I Gbrzan J. Ing. Krakau. 

Chvila G. Hcamt. Prag. 
' Cbvojka J. Stat.-Chef, Tischnuwitz. 
I Chyla F. Bahnin. Rakonllz. 

Chyill F. Ob.-Offic. Prerau. 

('hytil J. (»fttv. Jawiszvwice. , 
. Oibulka J. Beauil. Weltrust. 

CIchini C. K. v. Stat. -Vorst. Gslattcr- I 
bodeo. 

Ciecbanowsky K. Ing.Adj. Krakau. ' 

Clepllukki J. Staf..i-:xped. Skawcc. 

CIcrpial J. K, Kanzl. Berbimielb a. S. 
' Cicäiiik /. Luc. -Führ. Stanlslau. 
t c:iu]rhakl St. Assist. Tuman. 
. Cisarowskv R. Loc.-FOhr. Kimmtau. i 

<^i/ek A'dj. GinCInd. i 

(Siek J. SlaL-Aufs. Fossdrirf. 

l'Uek J. Slat.-Vorst. Vicstar. ' 

Cizek I.. Ilauf. Radautz. i 

t:i<>dl K. .Assisi. I>i>bi>j. 

Club d. /elicrnd. Kisenb.-Kcaiiit. 

(:iar>' u. Aldringcn Carlos Fürst Durcbt. 
Wien. [K..A.1 
I Coasslnl F. Slat.. Vorst. Knin. 
! CL>l«iinho K. Siat.-Chcf, Austerlitz. 

Citmpluivr .\. Hlirsb. Glandorf, 

Crasbeck \. v. Ob.-Geoin. Wien, 

Csathy F. v. Hnchb. Debreczin. |_J Kspl.] 

t^sertrbo L, lieanit, Tes<hcn. 

Cura F. St.il.-Aufs. KIsenbcrg. | 

Ciirant 1. Heizhaiisl. Wien. 

lA cJo I- . S(at..Vor-.t. Gr,.Opa»ii\viiz. ' 

t.vrcck t... l.iK.-FUhr. Bubni. Brttd. 
• Czak .\. Sekret. Wien. 

Czanerlc A. I.»c,-FObr, Czernowitz, 

Czapek A. Stal.-Auf«. SItzcnbcrg-Rcid' 
liiig. 

Czarni>niskl S. Ing. Jaroslau. 

Oechan K. Stat.-Chcf. Khneiz. 

CzeUik V. Briindlsberg Itaron IL k. u. 
k. f:<intrt-Adm. a. O. Wien. [K.-A.) 
I Czck.tnski J. Adj. I'(>dgurze l'lasz<jw. 
I Czeniiak G. Slat.-Chcf.Ladcndor». 

(.^zcrni.ik J. Iiisp. Wien 

C. zenuäk J Assisi. Forbes. 

I Oennak J. St.it. -V.irst. Feldkirch. 

j t:zernecki l". Oflic. Podwolociyska. ' 

I ('zcrnickl A. Volont. Widyn«)»'. 

I t:zerny IC. Ing. Krakau 

t;/er"V K. I.oc.-Fnhr. StaiilsUii. 
: Czeiny F. It. Vorst. Siinbacb. 
I C.zerny I'. Oh.-Ing. Wien 

«I/erny iL l.<ii;.-l"iihr. Brünn, 
I Czerny J. Assii.!. Wien. 
I Czcminski J. W. Hochsch. Wien. 

*>.evpck Adj. Wien. 
' i:/lchow>ky K. Adj. Waldhofen Y. 

("liesch F. .Mag. -Aufs. Wien. 

t'zulik K. Ing. Prag. 
! Czwcllet F. Si,«I.- V'irst. Xciihaus. 

C/yrni,in-.ky J. Loc. l'IIhr. /. igorz. 

Czy/ew»ky j. <>h. Ing, St.iiiUl.iu. 

Ilaherko«- C. Ilnchhdlg. Wien. 1 
DabrowskI .M. Aisist. liocbnia. I 
tl,)browski T. Hhfi»t.-Vi.rsl. All-SanJtC. 
Hab«ch W. Ad). Hcichenhirg. 
l>ac1io\skv J. On. -Oflic. Xlnibiirg. 
Dadlcu C. Adj. .Marburg. 
I Dalberg I'. I rhr. v. Datscliilr. [K.-A.; . 
lUlibod W. Jl Dr. Concip. Prag. 
Ualsais S. .V»-i»t. I.clbnitj. 

D. lnek T. A-sist. Kedl /ipl. 
Danek |. Siat. Vorst. Wllrhcnlh.il. 
Hang! F. .\ssi»t. Wien. 

Daniel .M. Hcaniler Pr.i«. |K.-A.l 
. Danko F. Ing. Frelsladt. 
I Kaiijrer K. I>IIk. Prcran. 

Darm L 'ng. Slanislau. 

H.istr P. Ob.-Ofllc. Innsbruck. 

D.ii^lcr \. Star.- Vorst. Standing. 

D.iitcl J. Hevis. Prag, 
j Daltiier M, Ing. Sladlau. 

D.iuschek J. Kevid. Innshruik. I 
I Dauscher A. Oh. -Oflic. Wien. 

Daut G. Oh. Ing. Wr.-Stu-tadt. 

Dawid I,. Siat. -Vorst. Ziukinantel. 

D^hicki C. Ob. Htvid. Staiu<la«. 

Dcvharit t:. Loc.-l'Ubr. Wien. 

l»*dck J. Sr.it. Kipcd. D.mawitz. 

I>>'Joiirek |. Stat. l.eit. jeiclil/. 

Dcdy IL OI>..|ng. Vlsok.>. 

Dcg i-^perl liauuntcrn. M.-Wti»»- 

kilvbcri. 

I DeiiiJcili J. Hei/hau^L-Slellv. Wien. 



Dcisenberg .M. Revld. Krakau. 
Dvkanuvsky V, Dinrn. Königtnhof. 
D^kanovsky V. Stat.- Vorst. HedleU- 

Kuttenberg. 
Demant J. Asdsi. Lemberg. 
Dembickl G. Aisist. Knitlelfeld. 
Dombsber K. techn. Assist. Trautcnan. 
Demel L. R. v, Elswehr Dr. Advocat, 

Testbcn. 
Dcmehnayer K, KevId, Wien 
Deuiuth Ing, Prag. 
Depctris N. Zugsf. Sirakonitz 
Dercanl A. Werkm. Lalhach. 
Desbalnics W. Offic. .M^idling. 
Desoye .\. Ileaint. Wien. 
Desoye J. Ob.-Insp, Wien, 
Desoye J. IL Beaint, Wien, 
Deu R, UMic, ,Matzlelnsdorf. 
Dcubncr J. Bucbhdig. .Moskau, 
Dcuticke F, Bnchbdig. Wien. 
Deutsch G. Stat. -Vorst. Lomnitz. 
Deutsch G. Stat. -Vorst. Mszami, 
Deutsch IL llllfsbeanit, Zanchtl. 
Deutsch L, Ing. Wien. 
Deutsch .M. Insp. I.inz. 
Deutsch S. Ing,-Adj, Villach, 
Deutschcl F, Ob,-Rcvld, Wien. 
Deutscher l„ Stat,.Leil, Treublllz. 
Deutscbmann G, ,VdJ, Wien. 
Dcyma A. R. v. k. k. Minist.-Rath. Wien, 
Deynakonski M, Babntn, 
Diebl F, ,\»sist, Sicgedin, .Mikuliczyn, 
Dicnelt J. Spedit. Gr.-.Meseritscb. 
Diell J. Offic. Wien. 
Dietrich J. .Maschinist, Krakau, 
Dillinann F. Ilcaint, Wien, 
Dtininv A. Oflic. Slinbach. 
Di Pa'uli Jos. Freih. v. K»c. k. k. 

liandelsinln. Wien. [K.-A.] 
Direct. d. k. k. priv. Aussig. - Tepl. 

Elsenb. Teplit». |K.-A.] 
Direct. d. gri>ssherz. lUdisch. St.-K.-B, 

KarUiube. 
Direct. d. Bosn, - ilcrzegov, Staatsb, 

Sarajevo, |K.-.\.j 
Direct, d, Hu>cht-:'hr. KIscnb. Prag. 
Direct. d. kgl. Kisenb. C.isscI. 
Direct. d. kgl. Kisenb. Klberfeld. 
Direct. d. kgl. Kisenb. Magdeburg. 
Direct. d. Kaschdu-Oderberger-Klscnh. 

Budapest. 

Direct. d, Loc Hahn, .Morl-Arco-Hlva, 
Direct, d. «isierr. Local - lilsenh, - Ge«. 

Wien. IK.-A-l 
Direct, d, k. k. Mllit.-Ilahn Banjaliika. 
Direct. d. k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 

Nordh. Wien. [K.-A.1 
Direct. d. k. k. priv. .Nordwcstb. Wien. 

[K.-A.J 

Direct. d. SaUkaiiinicrgul-Loc. B.-.Vct.- 

(ics. S.iUhurg, 
Direct. d. kgl. ung. Sl.-K.-B. Budapest. 
Direci. der k. k. Staatsb. Triest. 
Direct. d. k. k. priv. östcrr.-ung. 

Staatsciscnb.-Gts. Wien. (K.-A.) 
Direct. d. k. k. priv. Südbahn.-Gcs. 

Wien. (K.-A.J 
Direct. d. k. k. priv. Kisenb. Wicn- 

Asp.ing, Wien. 
Direct. d ICisenh. Wlttinannsdikrf-Kb«n- 

fiirth. Wien, (K.-A.) 
Ditv C. Adj. Iloroult«. 
Dittiiiar A, Wagcnni. Kger, 
Dittrich C, Insp. Wien. 
Dillrich I". Ob-<'..intr. I'loridsdorf, 
Dublcr T. Dlum. Wien. 
Dobntrv, Dohciiau IL Dr. Vice-Sccret. 

Wien. 

DobrowoNkv 1.. St.il.- Vorst. .Mosciska. 
Dohnal y.. Revid. Pr.ig. 
DolliiiL^cr I,. ,\dj. llotjiiiniI«jsvicc. 
Dolc/al F. Insp. P.is.au. 
Ilnlcial G. Ob.-lng. Wcl». 
Dolexil T. Slal. -Vorst. .Maricnbad. 
Donialzvl K. Ing. StanUlaii. 
Doiii.i/.lix k.v IL Oh. Ing. l'odcrsaiti. 
Doiua<lick> '/.. JI'Dr. Asp. Prag. 
Douienscig J. Stiil,- Vi>rst. Stevrd irf. 
Doniin I. St ii, -Vorst. Weg«tädtl. 
Doiiiokos F, Bcanil, tludapcsl. 
Doms K. t-iontr. Wien. 
Donau • Danipfscbitf''\brts • Gcs, 1. k, k. 

priv. Wien (K.-A.) 
Donlieliiitt llerith K. R. v. Dr. Minist.- 

Vise-Sccrct, Wien. 
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Donncr»bcri; S. Viir»t.-Sicllv. (lxciiii>- 
wiU. 

Üiipplcr G. Abih.-Viir*». Sxceedin. 
DCrIlcr C. Loc.-KUlir. StaiiUUu. 
Uonnus A. R. v. Inc. Wien. 
Dormu« F. Ob.-HeviJ. I'iUen. 
Dörnfeld M. AstUt. Glandorf. 
DomMcln A. Adj. Wcl*. 
Durrck J. Inap. .Maiilelnudorf. 
Doski>L'lI J. Rcvid. Nlniburt;. 
DoKt.'il F. In«i>. Olmdtz. 
l>(uilAlik J. A«fil«t. Gr. WUtcruttz. 
Doubrara J. Adj. Köal|r((r;ila!. 
Doubrava J. Stal.-Auf«. Wcipert. 
Uoiichit Th. Wcrkui. Wleu. 
Dovü.in R. AsilBt. Nabrcslno. 
Drach L. Ing.-Astitt. Wien. 
Uralh»chiiiidt W. v. k. k. Hofr.itli. 

Staatü(>-.Dlrci.t. Innsbruck. 
Drescher IL, AnnUt. Meidling. 
Drc»ler V. Ofiic. Frledck. 
DmowcU C. Li)c.-F(lhr. Wcl». 
Drubil J. Vcrk.-Contr. Hanjaluka. 
Dröijilttr V. Adj. Wien. 
Droll J. .\di. Cilli. 
Drozdowski S(. Adj. Jaro»Uu. 
Drunil J. ()b.-Ver»ch. ZeUwec- 
Dub O. lii^..A»sl>t. Lcitmcrilx. 
Diib*ky Ad. Graf Etc. Wien. [K.-A.] 
l>ub«ky lg. Setret. Wien. 
Oudck A. Dabnai. Skawina. 
Dulla IL Dium. «llniiitz. 
DUmniler'* F. Ilucbhdlt;. Berlin. 
DunkadcSajn L.HuchschUler.Leiubvrg. 
Dunkl J. Lok.-Fiihr. Knnjica. 
Durav J. Ktpcd. Wien. 
Durchanck K. A»>lit. Trictt. 
Durchbaltcr F. Adj. Wien. 
Durn J. Streck. -Aiifü. Uanjaluka. 
Duschek .M. Inc. Wien. 
Oii«i;hk.> A. Am>UI. I.inz. 
DioiUk I. Kanzl. DivaCa. 
DuMik \V. Adj. LelbnlU. 
Dut»chka VInc. Ritter v. Wien. [K.-A.] 
Duxcr Kobicn-Ver, IHix. 
DwDfafck C. AisUt. Wappolteiirelih. 
DvoNik A. Ob.-Ing. AdeUherj;. 
Uwtifak F. .Miit;.-Au(s. llhropln. 
Dwulak J. Inüp. I'rag. 
Dnotak W. lUhnm. Slarkenbach. 
Di»or*ky L. Fflbr. Hainfcid. 

Dworrak IL Ob.-lng. Wien. 
Dydula A. .Mag.-Auf«. l'od|;i>rze. 
Dyranickl J. Inc. -Adj. N.-Saudec. 
Dynamit Nobel Att.-Gc», Wien. [K.-.\.] 
D'zie«lewKki L. Int;. P'zcuynl. 
Dzlura K. Loc.-FUItr. Kotomca, 
DzBgaa J. Dium. Linz. 

SE. KAISERL. V. Ki>NIGL. H011i:n 
EK/llKR/OG KLUKN. WIKN. 
CK..A.] 

Kbeczky H. V. Beatnt, Hudapent. 
Kbcnhfich'scbe 1'. J. Bucbbdli;. Lli<'. 

U Expl.] 
EbciBardt A. Ausist. Innuhriick, 
Kbcrbartcr F. Oftic, Inniibruck. 
Eberl F. Adj. Lim. 
Kbermann K. Stat.-Vi<r«t, Dcraim. 
Ebner A. RabnuUctil. Ried. 
Ebner F. Stat.-Vorst. Saifnitz. 
r.ckardt F. k. u. k. Ober»tl. I'rzeniy?.!. 
Etkert C. AsiUt. Linz. 
Eckert E. v. ilcinit. .Meran. 
Eckhardt F. Insp. tJzcrtumitz. 
Eckhardt IL Iny. l'ra^. 
Eckhardt V. A«»i«t. Laun. 
Eckl G. Ob.. Ine- Knn«. 
Eckschlaiccr IL Hecbn.-Rath, Wien. 
EckMeln K. Ob.-Ine Wien. 
Edelmann IL Siai.. Viir:>l. Kixcnbur;;. 
Kdeluiaon L. Bahnau(->. Oiwli^ciiu. 
Edeluiaycr A. Loc.-Ftlhr. Kouiolau. 
Kder K. Ucaiut, Hndapcat. 
Eder J. Assis». FreUtadt. 
Edl A. An.i.t. Zellwec 
Edledlt»ch A. Revid. Wien. 
Ediiiiter«:. Stat.-Auf4.Frliichaua.St.-H. 
Euer W. k. u. k. l-ieut. Korneubnrt;. 
Kycrin.<nn R. A.i»t>t. Glandorf. 
Ecutiibcrijer L. H. v. Ob.-Hcv!d. LIni. 
E^Ctr KJ. Kondukt. St. Egid a N. 

IK.-.\.| 

EcUcL-r L. Ilcuiiit. WcKhau-Wickwitz. 



. Eigner J. S(.il..V(>rkl. Kimigaaal. 

Eon G. Kanzl, Bludenz. i 
. Ehrenhcri; O. Adj. Autcie. ' 

Kbrcnbcr^er F. lieauit. Itrünn. 

Ebrenber^er .M. Ing, Fr«cmy«l. 
; Ehrhardt A. Stal.-Ghef Lobo»ltj. i 

Ehrlich 1). Offic. Triett. 

Ehrlich Fr. Huchhdlg. Prag. 

Ehrlich .M. Oftic. Inn.bruck. 
I Ehnnann A. Contr. Wien. 

Elbel F. J. Zugsf. Banjaluka. 

KIchenbauui J. Iii|;.-A»»i»t. Wien. 

Eicl A. At^ist. Wien. 

Eigner C. Adj, Wien. 
I Elm F. HevlJ. i'TAg. 

EI»cnb.-llcanitcn-Vcr. der k^l. ciicfa«. 
StaaU-ll. Cbemnitz. 

Klscubclsicr J. Geninet, Straia. 
I KIscnhoferA. Bahnaufa. Blseaz. i 

KiHcnklani I'h. Diurn. Brodck. 

Kiacnsicln C. Litc-Hviz. Traiiteuau. 
, Eisinecr U. tlb -Ofhc. Matzleinodorf. | 

ICUI Dr. IL k. k. MiniM.-Concip. Wien. 
[K..A.) 

Elsa A. loiip Smicbou. 

Ei»i.ler J. Wien. [K A.] 
. ICistcl -M. Loc.-FUhr. Dzieditz. 

Elcktricit.-Gcsell»cb. lutcru. Wien. 
[K.-A] 

Elia» G. -Mat.- Vorst. Czermiwitz 

IClancr F. Ilunor.-He.init. Wien. 
' ICniuicrIini; A. StaL-Lcil. .Mikuliiicc- 
Strosou. 

Endcr L. Asxist. Hlindenitiarkt. 
. ICndrc« X. t)lbc. Wr.-.Ncustadt. 

Kudrcs« C, Rcvis. I'raK. 
j Eii|;i'l A. Ile.iint. Hostlwllz, 
I Kn^el E. Bur.- V<ir»l. -Stell v. Wien. 1 

■ Ent(clbcrg S. Dr. l^oncln. Wien. i 
I Engclbcrth <>. Insp. Rokvcan. 

Engelhardt IL Axist. Laube. 1 

Encl'^>^b O. -Sect. -Vorst. Laibach. ! 
. Englmann C Contr. Rcicbcnbcri;. 

Eppenstc'lu Sl^ui. Wien, [K.-A.J ] 

Eppcrlciu J. Inc.-.^dJ. Sl;ini»Uu. 

Epplncer f'or»itn. Heinrlch8(r''(<n. 
; Epsitlu E. Oh..()tHc. Wien. 

Erbstcin A. Stat.-Vorst. Wollersdorf. 

ErdmanndörfTerF. Loc.-Führ. Falkenau. 

Erlach E. v. Stat.-Cher, Hohenstadt. 

Ersehen J. Ob.-Inj:. i'oiitafel. 

Knel F. lieauit. I'ran. 

I'rtl E. Injj. Uultka. 

ErtI IL Ottic. Slmbacb. 

Ertl T. Telei{r.-.Meisi. St. Anton. 

■ E*cbcr J. Loc.-Helz. Trlc«t-St. AndrK. 
I'schler A. Stat.-Vorst. I'rlnzendorf. 
Escbmunn G. Ot>.-In»p. L P- Cllll. 
Encoinpie.Uank llöhin. Frag. |K.-A.; 
Kss <".. Ob.-Inji. Braunau a. L ' 
F«»>K A. Ing. Filsen. 

KHlcrIc R. Ob. -Revid. Wien. 
Estl F. Otfic. Fohl. I 
EsztcrhAzy .Moritz Graf Erl. Wien. ' 
[K.-A.j 

Ettlwaycr J. Assist. Fricsach. 
Eulenburg-Hertefeld I'h. Graf zu. Eic. 

kai.icr I, Deutzie herliot»cbafterWien. 

[K.-A.] ; 
Eu<ktacbicw icz A. Inj;. Rzeszow, 
ICiner <>, I.oc,.llelr. Trautcnau, I 
Einer J. Loc.-FUhr. Niuiburi;. 
Eyberner W. v. Inj;.-Adj. Wien, 
ic'viank V. .Marienfel« D. Stat.-Vorst. 

Ffivoz. 

Fabel W. Siat. -Vorst. Ko>leletz. ' 

■ Fabia J. Ob.-Iou. Xeu-Sandec. | 
Fabian S. As»i«l. Okfischko. 

I Fahorsky E. Insn. ('hrudlni. 

Falk IL Gener.-bir.-Stellv. Budapest, 

Fanta I.. Stat.-Heainl. I'rajj. 

l anto U, A Gouip, Wien. [K.-A ] 
. Fasal A. <Jb.-Ini:. OlinUtz, . 

Fascblnsky C. Beamt. Frag. 

Fasslcr F. Loc.-FUbr. .Marburg. I 

Faslhuber A. Stat.-Aufs. Chluui.i<:', 

Fasthuber F. Ilahnm. Budwei*. 

Faulaud C. In^, Linz. 

FaustiiFi G. Iluchhdic. Filsen. 

Favai J. Oftic. I.aib.ich. 

Fcluucl F. Wcrkui, Lemberg. i 
. Fei A. Loc.-Fiihr. .M.irburg. | 

Fei(jel .\. Ai*»i»i. Hlciburg. 

Fell W. licanit. Saai. 



Feiler W. Kanzl.-Frakt. Urin. • 
Felber J. Assist. .Münzuschlac 
Felber V. Assist. Leoben. 
Fclbinger F. Assist. Illsen. 
Fclbtncer J. Holzbändl. Rekhramuiing, 
Feldba'ucr S. .Magaz. Wien. 
Felin I. Slat.-Chef, Heifnig-I-resen. 
Fell M. Stat.-Chcf. Spital a. D. 
Feiler T. Assist. Bozen. 
Felsentteln F. Ing. Wien. 
Felscntlein W, In)£, Adj, Wien. 
FclzmannJ. Stat.-Vorst. Tetschen a. E. 
FencI W. Ing. .Mie». 
Ferro M. v. Bcamt. Graz. 
Ferntel W. Frh. v. Ub.-lng. Wien, 
Fest A. Beanii. Rofcnberi;. 
Feycrtag R. Adj. Wien. 
Fiäla I. ('oni. -Contr. Fr.ig, 
Flata J. Stat.-Vorst. Vysocan. 
FlalkovskI Gebr. Fapierfahr. Bielitz. 
(K.-A.J 

Ficbna C. Haupt-Cass.-Stellv. Wien. 
Ficbiger J, l.oc.-Fiihr. Wien. 
Flehinger (. Siat.-.\ufs. Choizcn. 
Fiedler IL Vorst, d. .Mat.-Dcp. Freraii. 
Fiedler I. Loc.-Filhr. Niinburg. 
Figura /. Beauit. Schwccbal-KIcdIng. 
Fikeys O. Bcaint. Wien, 
Filtp A. Hcizh.iu«l. Olmillz. 
I'illa K. i:outr, Tcscbcu. 
Flllunger-Battaglla F. Bcanil. Frag. 
Fillunger M. Oh. -Ing. I'rerau. 
Fink A. Lnc-Fiihr, .MUrzzusvhlag. 
Fink IL. .\sslsl. Kalw.ing, 
Fink J. Hilfsbeanit. Wien. 
Fink V. .\dj. .\mstcttcn. 
Fink V. Buchhdig. Linz. [J Espl.] 
Firba« W. Ob.-Oitic. I'rerau, 
FIscbcr A. Assist. Feldkircb. 
Fischer A. Adj. Klosterneuburg. [K.-A.] 
Fischer A. Siat.-tseh. Ilaac. 
Fischer A, Ausist. Stanislau. 
Fischer \. Telegr. Wiiewt-I'fivor. 
I'ischcr C. Bcamt. Stanisl.iu. 
Fischer E. Oftic. Wien. 
Fischer F. Forst- «. Dom.-Vtt». .MUhl- 
hach. 

Fischer F. Bur.-Vorst. Wien. 
Fischer G. Stat.-Vorat. Vordcriiberg, 
Fischer jL .\>slst. Kapfcnr>crg. 
Fischer J. Ing. Lemberg, 
Fischer J. Oftic. I'rtrau. 
Fischer K, Insp. Wien. 
Fischer L. Stat.-Chef, Rostok. 
Fischer O. v. Ililfsheaiut. Wien. 
FIscbcr O. Buchhdig. Laibacb. [2 Espl.j 
Fischer H. Stat.-Vorst. XeudorX 
Fisko K. Adj. Villach. 
l'isicr \. Fumpenwirt. Podnart-Kropp. 
Fiizga U. Assist. Wien. 
Fizt F. Asstal. Arnoldstcin. 
Klatz IL A.»»Ut. Wien. [K.-A.] 
Fleckh C. Ob.-Ing. Wien. 
Fleischanderl Ci, M, Assist. Egcr. 
Fleischer .M, Stal.-Auf». Lees- Veldes. 
Fleiscbbavkcr A. DfHc. Floridsdorf. 
FIcischinaun A. Insp, Wien. 
Flelsslg F. Wcrkui. Prag. 
Flelssig J. Gb.-ReTid. VMen. 
Fleissiter O. RcvIs, Frag. 
FIcssl F. Loc.-FUhr. Slmbacb. 
Florinek A. Gassler, M.-Üstrau. 
l'Uich A. Stal.-Vonit. Cieorgsualdc. 
Fluch A. Adj. HIeflau. 
1-luss- u. See^chiffahrts- A. -G. l'ng. 

Budaixat. IK.-A.] 
Fädcrl C. Revid. Hartberg. 
Fodcnnayer C. E. v. Üb.-Ofiic. Bllin. 
Fodor J. Rechn.-Oftic. Klauscnburg. 
Fohoiann B. Ob. -Inc. W'ien. 
Follhofner iL Insp. Wien. 
Folprecbt A. Güt.-Cassier. Kuttenthal. 
Folprccht C. Bcajut, Bakov. 
Fols F. Ilclzh.-Auf*. .M.-Ostrau. 
Fomtn .\ug. Masch.- Fabr. Leipzig. 

(K.-A.) 

Forbcrger F. Ob.-Contr. Nltnburg. 
Forche J. Secret. Wien. 
Foretich F. Stat.-Leit. Slveric. 
Formaock G. Ob.-Cond. Glandorf. 
Foruiaun F. Ileaiut. I*c6ek. 
Förster C. Beamt. Prag. 
Farster O. tcchn. Adt. Wien, 
Forster 7.. H. v. I>r. Sect..Haih, Wien. 
Forstner J, k. u. k. Oberl. Wien. 
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Kt>r»lner <>. AnHist. I'i>tn,ifcl. 
Vonii J. A»»Ut. Iwiibach. 
Korti» O. Adj. Vlllach. 
Frank CJ. St.tt.-Vornl. Stcini<ch<>nan. 
Frank H, C)b..KeviJ. l'iUcti. 
Frxnk J. Ob.-In»p, Wien. 
Frank K. Irif^. Wien. 
Frankel M. I^om.-Hcfcr. Wien. 
Franken IL R. v. Stat.-C.hef , St« lubrüok. 
Franz K. Kcvid. Wien. 
Frani J. RcvU. M.-Schunbcri;. 
Franz W. Ait>l«t. Am»teltcn. 
Franz'scbB O. Ilolbuchbdlc. München. 
FranzonI .M. A»»lmi. Triebt, 
Frei J. Attkiit. FrlcdUnil. 
Frcnzcl J. Wcrkni. K^er. 
Frerichn J. iXtiw. Wien. 
Freudeiiberjjer F. I.ot.-Filhr, Hxe«z«iu . 
FrcudlsfcrKcr C. Slat..Ault. Zcltncg. 
Freund J. Uahnauf«. llhrxanow. 
Freund I„ kai». K.tlh u, ()bcr-In«p. 
Wien. 

Frey ü. Ob.-ln»p. Wien. 

Frey \V. Aimi«!. (iitpfrllz. 

Frej sevMU v. Sounenburg J. Ob.-Ofrtt. 

Wien. [K.-A ) 
FreytJtg A. Ofht. Wien. 
Fric K. liabiim. Laun. 
Frick W. k. u. k. IltifbUvhbdlg. Wien. 

t'j Kxpl.) 
Frier>c1 J. L,o^:.-IIclz. Trautenau. 
Frledberger L. A«p. VVe»tend<irr. 
Fricdl J. Wcrkm. .M.-Schiinbcri;. 
Fricdiiiann M. Fracbt.-C;i»«. Ti:r<i:heii. 
Fricdiiiann A. .Maxi^h, - Fahr. Wien. 

IK..A.] 

Friedrich A. Bnr.-Vorst. Wien. 
Friedrich A. f'-ondui.!, Oimitt/. 
Friedrich F. StJt.-Auf*. Wun 
Frint* J. Ob.-Offic. Wien. 
Frisch (i. Stat..Vcir«t. KuittcUcld. 
Frltscb A. Ucaoit. Saaz. 
Frit»<h F. Ob.-Inß. ,M.-()«tr«n. 
Friisch F". A«p. H.ii-ichach-Wclüsenfcl». 
Fritsch W. Siat.-Viir&l. Wappolten- 
rcith. 

Frilschc «1. StaL-Auf». Miiitau-Ntba- 
lülz. 

Fritz A. Oh.-Ing. Sa-iifelJcn. 
Fritz Asjici. fürh.icb. 
Fritz K. Ob.-lnc. Wien, 
i'ri'ihlich IL Verk.-Ileanit. Trag. 
F'romin A. Jn^;. Wien. 
Friihaiif F. Hcij. IijIau. 
Früb«ürth IL Stat.-Vi>r»t. Zditz. 
Fuch« A. Hcaiiit. Z.iuchll. 
Fuch« F. Ub.-Int{. Klaueiifun. 
Fuchs J. I.oc.-Fiibr. I.eniberi;. 
Fuchs J. Vcrk.-Kcamt. Wien. 
Kuch« .M. Insp. Frau. 
Fuchs S. Stat.-Vor»t. WruliU-JcIcnitj:. 
FuchM .M. loif. Lemberg. 
Fiigncr F. Adj. I'rac- 
Fuhrmann A. Ileauit. Wii;n. 
Fufarmaun C. bur.-S<iuü-t.bcf. Wien. 
Fuhrmann F. Duchh. Wim. 
Fuka J. Assisi. Ty«»a-K4inii;i»»alJ. 
Fukar V. Ucanit. tlrilnn. 
Flinke L I.oc.-Fllhr. Komutau. 
Furmaiikloiricz A. Adj. Keu-Sandcc. 
Fürst A. Idk. Straia. 
FClrsl K. Slat.-Vor«. Abidorf-Hippcr*- 
dor(. 

FUrvtenbcrg .Max Ut;on ^nr^ct zu, 

Durchl. Ptlrglitz. |K. A.l 
FOrstcnbcrc KJuard l.andijr.tr zu. Kt- 

taucht Wk-n. [K..A.) 
FOrtlnger IL Adj. Wien. 
Futter L. Hetzer, l^laii. 
Fu» K. Slat.-Vor»t.' Stcyrcgi;. 

Gaal V, ncaint. Sze|;cdin. 
Cabaucr .M. Loc.-F'Ilhr. Wel«. 
Gaber F. Loc.-Helji. Trantenau. 
Gaber IL l>r. .Minlut.-Vicesecre». Wien, 
tlabler F. Bcaint. Wien. 
Gabler H. Assist. Wien. 
Gabler J. Adj. Traulenau. 
(iahlert F. Ueamt. Wtcn. 
(iail L. Mcamt. Wien. 
Gatsscr F. Assist. Ilainfcid. 
Gajewski J. Assist. N.-Sandcc 
Galanibos A. Ob.-In«;. Trlcsi. 
Galdony F. Ctmtr. liudapest. 
Galt F. Adj. Wien. 



IGall J. Citnlr. Wien. 
Call C>. Assisi. Wien. 
Gallant Hcatnt. rnhixcht. 
Gallatz K. Stat.-Vorst. Ob.-Llndowic>e. 
Galtec i:. Iieainl,-,\<p. Grcifcnbur^. 
, Galtent J. Insp. Tcschen. 
i Gallia'«chc llucbfadlg. Kecskcnict. 
Gallla iL llcamt. Wien. 
Galllsser A. Ob.-Rcvid. Modlini;. 
j (iambcr K. ln»p. Wien. 
Gauipc J. Asiil»!. IMacn. 
(iampcr A. .Vsslst. Wien, 
tiampert A. Revid. Vzag. 
tiainpl J. Ooium. ticiricb»!. I.inz. 
' <ianii A. Slat,-V>ir»t. Reichenau, 
tians t;. .Adj. Wien. 
Cianscr ('.. Vcrtr. I. Acl. G. Wien, 
(■.insterer K. techn. AJJ. Wien, 
(iauz & Comp. M.ikch. - Fabr. - ,\. - (1. 

Budapc«!. [K.-.A.I 
Ganz * i^Kiiip. M.i-ich.-Fabr.- A.-G. 

l.eiibcr»diirf. (K.-.^.] 
Ganzke V. Oliic. tldetberg. 
. Gardtuann G llc.iiiil. Urfahr. 
; Gartinski J. I.oc.-Flihr. Ili.ztn. 

Clarreis F. K. v. Zollaiiii-Oh.-Oflic. 

H<idenb.ich. 
Gärtner J. Secl. -Vorst. Kiiiijica. 
<;.i»pcrii L. di Insp. Wullsbcri;. 
I Gas» J. Offic. Wien. 

Gasscr A. I. HC. -Führ. Graz. 
Gastner IL kai*. Kalb, In«p. I.ctnberi:. 
(ialscticr K. Itc.init.-A^p. Sarajcvi», 
liati L. Assistl. Innsbruck. 
, i;attcr K. Gllic. Wien. 

(iaitincer f. Ken. .Rath, Wien, 
liaube J. I)h..(>(nc. Wien. 
G.iucg .\. Oflic. Innsbruck. 
. Gauuersdiirfcr U. Ilcaiiil, Octzlhal. 

iMtuster I''. Dr. Oh.-Sanii.iisratb. Wien. 
■ Ganlow L .^■•'•i»!. I'>id(;i "rje-Flaizti» . 
tia>t;r R. Itif^. Kltiifcnlurt. 
Gcbclbncr (i. & d,. Huchhdli;. Kr.ik<iu. 
Gcdiily J. tlti.-Insp. lluJapcM. 
(iclriimtir < . Ob.-Inu. Wien. 
tJei-ihcriicr I'. .Xssist. St. Veit a. W. 
«ieincnaucr I". Kanzl. Wels. 
«;els»ler W. Mcinil. Aniiatbal. 
Gcllnck (I. lillic. Satzhuru'. 
tiencr.-Oircci. d. Sudhahn Wien. 
4ivncr.-l<cpr;(». J. 't'hc Vacuuni ISrakc 

('o. Min. Lniidiiii;. Wien. [K.-A.J 
Cieniini;cr \'. i;. v. llcamt. I'rag, 
(tciJiich J. Sial.-Ktped. iJiinawItz. 
<>craiii G. Adj. Kl-njcnfurl. 
Girrnii» .\. «Ib.-OtlK. Spalatt.. 
Gttbiild G. Rcvid, lnn!«bruck. 
Geringer IL tIb.-KcvId. Glinütz. 
Gert Slat. -Vorst. Krdwei*. 
Gcrinann l-\ Stciniiictziti. N'..Saiidc'C. 
Gvrnili K. S(at.-I,cit. I..lXl■n^^lrvJ. 
(ter.dd Ä Co. Iliuhhdli;. Wien. [t> Kip'-! 
Gcrsik G. Ileaiul. Wien. 
Gerstenaucr J. v. Gb.-lnij. Uuc/at/. 
GcrAtui.inii J. V. Oh,.Ifi(j. llitcrac/. 
Gcr.stniavcr J. l.<ic.-I cilir. l>Lii"cc. 
i-er»iner I'. <)b.-I[i*p. Wien. 
Gcvcr G. Insp. I.v ijiiicr;;. 
Geyer U. In;;. Villa^h. 
4 ^.iaconiclli 1. In:^.-Adi, K.irlsh.fd. 
: tiihitich A, Scvrcl. Wic-ii. 
tilbisch IL Uh.-iiltiv. Godln;;. 

• (Jitha W. Gb.-Rcv. Pilsen, 
(iikll ''• Gb.-Iiii;. W..l(sberi:. 

• tilli; G. St.ii. -Vorst. L R. .Marburg a. I>. 
(.illf (.. Stat.-rhef. Saldcnbdfen. 

' Gilbofcr A R.iiiSvbbur^ Iluchbandlunj; 

Wien (4 Fipl.i 
. ( llllmann jr Hahnauf». M.-Wtis»kircb. 
Girticr 1°. Insp. Olinütz. 
t;isuianii t). H.-Hctr.-,V.- Vorst. Jäj^crn- 
dort. 

Glanz V. Kiclia iL 1-reih. Kic. Wien. 
IK.-A.] 

«■las I". Ini;.-Ad|. Krcihitx-Tcicbsl.iat. 
«■las ti. Slat.-Kxped. .Marcbcm;. 
Glaser J Lrnt.-I.'iw.-Flihr. Falkcuaua. K. 
Glaser iL Ob.-tnj:. Wien. 
[ Glaser J. Assist. .Mcidlln^. 

Glaser .S. Ing. u. Streck. -Ghef-Stellv. 

• U.-Hr..di«ch. 

Glast- Hiircr J. Kauzl. Linz. 
Glilsscr V. tisthrunn IL Asp. Wien. 
Gl.isscr K. /.u^f..rd..Heanit. Olindiz. 
(ilassner V. Stat..i:hcl, St. Gci-r^ca. 



I ijlatz I-". Loc.-F"(lhr. Trantcnau. 

(ilauber R. Heauit. Tescben. 

(ilauber W. Stat.-Vorst. Krzeszowica, 

(ilauninger V. Ilahnin. Asslinc. 

GlcK.kc IC. Ilahnin. .Moslar. 
, Glflckl F. Itahnm. WuidUu|{au. 
; (ilöckler .\. Stat.-Vursl. Auscba. 

Cilockncr K. In^;. -.Assisi. Troppau. 

CiliickncT IL Stat.- Vorst. Trauienau, 

GI5ckuer R. Stat.- Vorst. SchUrdin^. 

tilowackl A. Dahnauls. Krzeszo» ice. 
. (ilück J. Stat.-Vorst. Chot*bof. 
I (itlickllch K. Ilr. f:<incip. Triest. 

i;lUcksam iL Friseur. Wien. 

(imclncr J. Contr. Wien. 

i:nezda J. .\dj. Steinbruck. 

Godcr G. .\stlst. Wien. 

Goebel I.. Ing. Stanislau. 

Giibl .\t. SUt.- Vorst. Kladno. 

Gtihrln^ I). Kcaiut. Wien. 

Goii;ncr K. Assist. Wien. 

Gold J. I'nt. -llcamt, Standing. 

Gold j. Uraait. .M.-l)sIrau. 

Goldbach IL Oflic. .M.-Welssk. 

tloldbcrgcr .\. Sireck.-Vorsi. SchCiii- 
hruiiii. 

Goldenhert; J. Inn. Zyd.xczo«. 

Goldscbcidcr S. K.ibr. Wien. [K.-A.] 
i Goldstein j. Oltic. Gbrt. 
. Golinski A. In;;. Stanislau. 
' Golltscbck IL V. Asp. Teplitz. 

«iollinann <). Uuchhdl;:. Troppau. 

liolob H. Slal. -Vorst. IVidnart-Kropp. 
; t.olsdort K. lug -Adj. Wien. 
I Goltental I,. VIc.-Dtrect. Lemberg. 
! Ciouihai^ St. Adj. Trlesi. 
I Goinpcrz .Max Ritter v. Wien. JK.-.K.I 

(iorhach G,. Stat.-Vorst. liobcncms. 

Gori;oSLh K. L -^^J- Krakau. 

tioschl L. Hillsbcanit. Wien. 

Goschnak J. Loc.-Flihr. Hainfetd. 

(iostkouski C'.. lt. V. Iiig. liidla. 
. Goth A. Hcl/hauslclt. liobcj. 

G..llllcher J. Oh.-Cond. Glandorf. 
. G.iltllcb II. Stat.-Chel Gr.-.MLSerlls^h. 

Göttlich J. I.oc.-Ftihr. Wien. 

Goiilieh Z. Aiish. -Stat. -Geh. H.itna. 

Gottwald I.. Gh. -Revid. Krakau. 

• •laas F. Kevis. l'ran. 

Grab A. Revid. Prai;. 

(irabhcrr <".. Adj. .Mcidllni;. 

(•rabucr .M. Heiz. .Milrzziischlag. 

Grabscheidt F. K. v. Nordhof. Kcvid. 
Wien. 

Gracfc A t'nzcr Iluchhdit;. K'<nt^s- 
ber- L 1'- 

Gr.tvser G. .Assist. Nabrcslna. 

Grat iL Insp. Wien. 

Gr.if R. Ad|. HcUclldocI. 

t.ral H. Revid. Wien. 

Grafcnaiicr F. -Gifte. Kl.^ctf'urt- 

Graiiis R. ilc.tiiit. .\i]s<ki^. 

Graii/iicr !■ . Gb.-Insp. Wien. 

(iraiizncr C. W. Oh.-Ini;. Salxhuri;. 

Gras>bur^er l'\ In^. I' r.inkenui.irki. 

Cirasser A. .\«*ist. .\uer. 

Grasser F. Kanzl. -Prikt. Graz. 

Grasser I-'. llcamt. Ncudau. 

Grasscr J. Adj. Wien. 

tiralz L Loc.-Flihr. Tr.iutenau. 
1 (irc^or F. Iny:. Klatlau. 
J Gregory IL Gh.-Inn. UUa^a. 

GreschonLg I. L<jv.-Filhr. St. Veit .\. d. G. 

«itcssl A. .SIai.-\ iirst. Fricsach. 

lircsslbaucr V. StatioDs-Kxpcd. Thörl- 
.Maklern. 

Gricbscb I'. Insp, Wien. 

(•rifnackl iL Loc.-Fdhr. Friedek. 

Griijorc/e II. V. Gb.-Injj. Oswl^clm. 

(irllnbolcr iL .Assisi. Vlllach. 

Grill G. k. u. k. HüfbuchhJlg. Iludapcst. 

»;robben F. Gh.-Inu. Wien. 

»iioboU TU, K. V. t»b.-Inc. Wien. 

tirocr A. ob.-lUlic. Wien. 

(iroeschl A, Iteaint. N'cusattl. 

Groh J. Loc.-FUhr. Relchenbcn;. 

Grohni.inn A. Ilticbhdl^. Aussli;. 

(■roUruaun F. Voloni. GmUiid. 

i;roHl A. Adj. Frag. 

Groissl (i. llcamt. Kotzmanu. 

«iropius'sche Iluchhdli;. Berlin. Expl.) 

Gross B. Ilucbhalt. Wien. 

Gross 8. Assist. I'ottenstein. 

(irossc F. Huchbdii.'. nimlltz, [jExpl.] 

Grosser A. Inc. Krakau. 
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(irn**in«sn J, t.i>c.-rubr. Wien. 

GroMinann AV. l)r. Heaint. Wien. 

OroMCchopf A. Stüt.-VoMt. Svhucchat. 

<ir(i*]i K. A«*l«t. Wien. 

GrotlKcr J. Ob.>Hcvlil. Krakau. 

Cruhcr A. Los;.-KUhr. MUriiUKhlaj;. 

Uruber C. Ob.-Ing. Wien. 

(•raber E. Ini;. Lim. 

Unichol V. Ob.-Kcvid. OlrnDts. 

Gruedl \. Bemiit Wien. 

GrUII J. A*>iiit. Wien. 

GrCln J. Condnct. Glandorf. 

(iriin S. St.il. .f.eil. Krtn^hl. 

GrUnberKcr M. InK. Sclitbal. 

Grund J Kcvid. Tcrillx-W.ildthor. 

GrundKcyer r. I'rivat. lUdcn. 

Grilndl F. Weikm. Wien. 

GrOndler J. Adj. Wör»;). 

GrUncr F. Oflic. Wien. 

Grllnfcld A. AdJ. \g,\*M. 

(irUnhul I. OfHc. ()dcrher|r. 

Grumcckl L. Kanil. I>ervenl. 

Grydtl F. Itcmnl. Scecn-<iottc(. 

G>chlie»>cr A. Sij>l.>K<pcd. Puntigain. 

G»ur I.. .Secret. Wien. 

GuhA L. ILibnauf«. Piac 

GubrynowiLX A Scbmidl. Iluchhdic. 
Lcmbaii;. 

Gtibtch K. lUhnm. r.-HradU«:h. 

Gudenus Ji». Frclb. v. l^ndniiiriKh.ill 
V. N..Ue. Wien. |K.-A.) 

(iudera J. U(hc. Iludwcii. 

GugKcnbcrger Ii. I'ul. -Heaint Kalt- 
dorf. 

<;nUber« Schwabe Fahr. Iliald. |K..A.] 
GOnitc It. AMiiil. Sarajevii. 
Glinxl J. licisbauül. Kralup. 
Ciurelzky-Kornita linron Station«- 

Cbct, Pavtrb.icb-Ucichcnau. 
GUrke A. Ob'-In^. TcHthen. 
(iUrllch J. Verk.-Iteaint. Triebschitx. 
(iüitler F. Oflic. llzkany. 
Gürtler St. Ini;. Lemberg. 
Gärtner J. Adj. Wien. 
Gusck iL H<ilbu>.bhandli;. Krcnmicr. 

Ii K»ri.' 
Gulhier J. Diiirn. Mlinchencrüti. 
Guth C. Hevid. IW. 
Gutli I". Ob.-Inc Wen. 
GutkoHkkl K. .\dj. Kr.tkau. 
GutkuwKkl St. InK.-AdJ. Krakau. 
*:ultenberi; J. H, v. In»p. Wcl«. 
Guttenfcia .A. Stal.-V(irmt. (iiiiundcn. 
Guttinann G. Ub.-Kcvid. Siaiii^laii. 
Guttiiiunii (ichr. (iiotüinduMr. Wien. 

IK.-A.] 

(iuttnianu IL F. licanit. Wien. 
i;wiuucr .K. .\dj. Tricst. 

Haa^er G. Ilucbbinder, Wien. 
Haar A Sieincrt, llnchbdlt;. Tarl«. 
II.1.W F. Ottlt. Wien. 
Haan F. M. A«iil«t. Siccediii. 
Haas J. litt:. KtiiiiclfelJ. 
Il.ta» J. Ini;. Wien. 
Haasbauer .\. Siat.-Vorst. Fnn«. 
Haanc A. (iro»iiindu«tr. Trautcnan. 
(K.-A.) 

Haba L. Oltic. Okrnublitx. 

Ilabada J. L<ic.-Filhr. Kbcnxce. 

Ilabal J. A-.MM. Jltivhin. 

Ilaball J. liahnin. Innsbruck. 

Habel J. A«sM. l.lvHiit(;h. Wien. IK.-A.) 

Haber l>. KodclhcMii. 

Ilabcrda O. Iiii;. l'iUen. 

Ilabcrcr T. Mm -Kalb Wien. 

Ilablc \. Ilcaiiit. Aniiatb.il-Koth.iu. 

Hatk W. Ilb.-Odi... Wien. 

lUckel V. \. i\!i!.|iit. Ilcliiiiiatui>üi>rr- 

Wullerndorf, 
llackclc A. Stal.-S.iu«-(:hcf, l'ra;;. 
H.ickvr A. IIb. -Im;. St. Veit a. d. G. 
Ilavker K, I,i>t .-I iibr. I'raj;. 
Ila^khi>tcr K. licaiiit. Kiidapent. 
Ilavkicr L. Hur.-Vi>r»»..St«:nv. Wien. 
Il.idcr iL Adj. Wr.-ScuMadt. 
H.iüiaba F. Ilcanit., Trimuan. 
Il.idwiger F. stat.-t hcl. Dr.iiitiau, 
ll.ileniivhtr U. Aniiüt. .Mcliiik. 
Ilaincr F. Kahniu. Krainbnrif. 
Hafner F. Wat-cndlrltt. Vill.ich, 
Hahricl W. Hahnin. Obcrpl in. 

Hal> IL As>ii*i. Sudii hv. 

Ilajdnaack .\. Ctmir. Si[i:L;ediii. 
Hajek E. Luc.-Filhr. Ijjlau. 



Ii.ijck F. Stat.-Vont. Kewnitx. 
Hajek J. Stat.-Keamt. Raudnilx. 
Hajck I. A«iiit. Sarajevo. 
Hajek J. Telegr. /cllemdorf. 
lUk (i. Soun-Chcf. HrOnn. 
Hak W. Slat.-Ghef Scblappanitz. [K.-A.] 
Halavanja D. Stat.-Cbe(, Skalits-Ho»- 
kijwiix. 

Halberttaut R. \n\^. Knjetein. 

Ilalherainni F. Slrci.k.-\'<>r«l. Zauchtel. 

Halbcrl H. Auxiit. Wien. 
I llalfar A. Uftic. Graz, 
, Halik J. Stat. -Vorst. Kauuibcrg. 

Hallada F. Adj. Clörkau. 

Hallcdaucr K. Keanil. Wien, 
j Kaller J. Hilftbcaiut. Wien. 
I HallUch O. Slat.-Vunt. .Mo«tau-Ncba- 
I nitz. 

Hallwich W. Ob.-Ina;. Wien. 

Haluika J. Stat.- Vr.rtt. I^lau. 

Hainann J. llucbbOli;. Il.-I.cipa. 

HAuiAr J. Secrct. W'en. 

Hambcrifcr-Mciitl J. Bcamt. Wien. 
; Haiiicrm.hla(; .4. Ob.-]n<p. L V. Wien. 

Ilaiucrkvhlai; G. Inj;. Minburt;. 

HaiiicrschlaK j. Ob.-(1ffic. Wien. 

Hammer K. .\<!ii»t. lUlobrad. 

Haiiiiiicr Hud. Ileamt. Wappoltenrclth 
[K.-A.] 

Ilaniiuerl 1*. Dcamt. Wien. 
H.'iuimerle H. Secrel. Sarajevo. 
Hammcr»chniidl J. gepr. Heiz. .MoJtar. 
Haminii' K. Conir. Wien. 
HanipetlL Heiz. Trauteiiau. 
Hauipcl I. Loc-Fübr. Mmburi;. 
HanCck J. Sect.-Ti»thlcr, l>er\cnt. 
HandcUuilninteriuiu kgl. ung. lludapckt. 

Hand.' u. Gcw.-Karniner, llozcn. 
Il.ind.- u. (icw. -Kammer, llriHly. 
Hand.- u. (iew.-Kamincr, Cxcrnonltz. 
Hand., u. Gcw.-Kaiiiincr, Fcidkirch. 
Hand.- u. Gcw.-Kaiiiiucr. Krakau. 
Hand.- u. Gcw.-Kaniiucr. I'il.en. (K.-A.] 
Hand.- u. Gcw.-Kainiiicr, l'rai». 
H.uid.- u. (iew.-Kamuicr. Hci..hcnbcr|i;. 
Hand.- u. Gew. - Kammer, Troppau 
(K.A.l 

Hand,- u Gew.-Kaiuiuer. Wien (K.-.\.) 

Handatan^cr F. Siat.- Vorst. Stcyr. 

Hanel H. Kanzl. JSKerndorf. 

Ilacncel «i. Stat.-I.cit. Neuhau». 

Ilanika A. A»iii»t. Stanitlau. 

Hankenhcr^ Th. v. Scct.-Kath, Wien. 

Hanl W. Siat.-Vor»t. Ilrucb. 

Hännicb H. Kanzl. Llcbau. 

Hann'ivcr E. Dr. Conclp. Wien. 

Ilanrckh A. Ileamt. Hriinn. 

Hanreich L. Oftic. Hitcnz. 

Hanillk K. Adj. Wien. 

Ilanat W. A. (;ri»ilnduiitricllcr. Wien. 

Ilaiit»i.hcl it. An»i»t. Iiiiiiibru>.k. 

Hanlüchke W. |ii»n. Wien. 

Hanui F. Ileamt. Smccna-Stcmbcrff. 

Ilanua f. A»»i»t. Priiij. 
I Hanuii..hJ. Stal.-Vorxt. nncdanottka. 

Hanusck Tb. Abl.-W.'lcht. Gr.-Itainin>:. 
I llanzl J. Hcaiut. Prag. 

Harap.it F. Ob.-Iin;. Wien. 

Ilardci:t; Kran» t.raf v. Wien. [K.-A ] 
I llardll H. licauit. Saaz. 

H.iriin; W. Kanzl. Si. Veit a. d. G. 

Harla» A. (Ib.-Intp. Praß. 

Harla«« V. ln(;.-,\aaiM. l'r.ij;. 

Ilarra,.h J. V.Tai Ktlatjcht Wien. |K.-A.) 

Ilarrcr K. In»p. Salzbur»;. 

HartI I.. laic.-Fiihr. F.ilkcnau. 

Hartichen A. llu>.hhdlt;. Wien. Ii E»pl.] 

liartiiiatiu I.. (Ib.-Iii^. Hubna. 

Ilartttii; A. Kai., Math, Üb.-In«p.Wlcn. 

H.i»<.ha K. Sccrct. Sarajevo 

ll i-^hcr K. Ob.-Iiii.'. Frledrk. 

Ila^vhka F. Slai..I.elt. Wllbclinsbur^. 

Ila»clbtr(;cr It. .Vstlat Fthrini;. 

Hatüal F. Hcaint. Ncutitn^heln. 

Ila-><ck E. I.itv.-I'iihr. Kraliau. 

Ha'>»t:lhriiik * Khrat, llu>.hbandlun|; 
St. «Valien. 

Il.ioaliirlcr I". Iti^. KarUbad. 

ll.ixiiiaiin F. Wien. 

Hanireiicr J, Ileamt. Itrllnn. 

H.KtrciU'i W, Iteaiiit. Wien. 

H.ill.iiiek J. In^. Wien. 

Hai-^hhach I". Ini;.-Adj. Obcrtraiin. 

Malier J. Wiltniannsdort. 



' Hau F. Ob.-HcTld. Wien. 

Hauer F. Kzped. I.aibacb. 
{ Häuf L HaumeIcter. Starkenhacb. 

Hauff K. Ini;. Wien. 
1 Haut:witz U, Graf v. Namiot. IK.-A.) 
t Hauptmann F. .Mat.-Ma|;.- Vorst. Stani»- 
I lau. 

I Haufcr A. ObJ. Ing. Linz. 

lUuier E. Stat.-Cbcf, Cilll. 

Hauzcr i:. lictr.-.Kuiat. Leopold>h<>hc. 
. Hau«er W. Ob.-In»;. Wien. 

Hau««cr K. E. v. Dr. Sccrct. Wien. 

Hauiwirtb I>r. Erocit Hochw. Abt. 
WIcD. IK.-A.) 
' Mauthalcr j. As»l«t. HUchofihnfcn. 
I Havel J. .\dj. Prcvali. 
; Havll^ek A. Ob.-HevJd. Prae. 

Havlifck K. A»(l«t. Doboj. 
' Harlik A. In<p. Trautenau. 
I Havel J. oftic. HomIIz. 
! Hawel j. Stat.-Vor»t. Sebuicin. 

Havel J. Sial.-Vorft. Weichau- Wiek. 
wItz. 

Ilawelka \. Itabnauff. Pra^. 

Hanelka F. Loc.-Führ. Wien. 

Hawerda J. Adj. Olniiltz. 

Hawli6ck L. Hcajnt. Prag. 

Hawlik W. Adj. Pilzen. 
I Hawranck C liciuit. Tettchen. 
I Hawranck I". Stat.-<:hcf..Matba-.Mohren. 
[ Hazal IL Ileamt. Iludapczt. 
. Hebler F. .Mag. -Auf«. iUdlkfal\a. 

Hei.hl F. AMist. Wcii>«-Tleme»chna. 

Hecht (;. Per».-IU»«. Kuttenihal. 

Hecht It. A»lst. Wien. 

Meckel J. Stat.-Cbcf, Markt-Tllffcr. 

Ilcckcl J. Ub.-Ing. Villach. 
. Heger J. Hcauit. Wien. 

Heid .\. Ing. St. Leonhard. 

Helder J. Ilahnm. Pragcrhof. 

Heigl <i. Stat.-Gbel, V,i\n. 

Helm I.. Azniol. Wien. 

Hcimbold H. k. k. Keg.-Rath, coum. 
Dircct. Wien. 

Ileindl F. k. k. Hofrath. Wien. 

Heinifch K. Stat.-Cbcf. St. Marx. 

Heini K. .\«t>l«t. Wien. 

Heini V. Itevid. Wien. 

Heinrich E. Stat.-Vorat. liosn.-Urud. 

Heinrich .M. Itevid. Prag. 

Heinrich W. Assift. Villach. 

■ Heina F. Adj. Sarajevo, 
ilelnzc G. (>h.-())Hc. Wien. 

' Heizifiger G. Aiiaitt. Uo«n.-Br«d. 

Hei»» Tt. turic. PiUen. 

llei«Kcl F. Ing. Innahruck. 

Heizhaualeltung der N.-W.-ll. Iglau. 

Ilejda F. Itahnm. I>rahotu»cb. 
' HcjduMk F. Stat.-Gbef, Kchwarzbach. 

■ llcjny E. Adj. Hruck a. .M. 

Hclf C. Sort.-lUichhdl. Wien. [15 Expl.) 

Ilcllehrand L Ing. Kadautz. 
I Heller F. Kahmii. .Motchenttern. 
; Heller K. Ileamt. Wien. 

Heller S. Cuicip. Wien. 

Heller V. Ing... Adj. Judenburg. 

Heiliger .K. lUhnm. LIcbatadll. 

Helm C:. Adj. Knittelfcld. 

Heltai l.udw. Hudapcsl. 

Ilclwlg Tb, Kevid. Wien. 
I Henke \. li.ihuDi. Gr.-Hamlng. [K.-.V.l 
l Henker J. Adj. Wien. 

Ilcnntg <;. Adj. Wien. 
I llenzel F. Stat. -.Auf». I.aunidorf. 
! Hcpp V. Kanal. Sar.tjcvo, 

Hcraf t>. .Aaaiat. /.nami. 

Ilcrain W. ,Mat.-.\l.ig.-Vi>r»t. Saixburg. 

Hcraut \. .\»ai»t. Nimburg. 

Herbig .\. Instp. (irai. 
I Herbig A. .\*«i»i. St. .Michael •.' L. 

Heren V. Stat.-Cbcf, .Miinfalc<ine. 

Hcrfurtb J. Ing. Teplitz. 

Hergct J. llcvTd. Prag. 
I Herkner P. Inap. Prag. 
' Hefmann .\. Ob.-Itevid. Oluilltz, 
I Hermann F. Itevid. StanUlaii. 

Hcnn.inn J. Kanzl. Prijedor. 

Herold F. DIlic. Wien. 
I Hcrrdcgcn J. Insp. Wien. 

Illcrrmann \. .\d/. .Maricnbad. 
Herrmann II. Stat.-Vrir»t. Spillem. 
i Hcrrmann L. Adj. Prag. 
I Herachinann A. Stal.-Vor»t. Parachnitz. 

Hcr«chtbai S. Ing. Tarnopul. 
j llcrvert F. bcamt. Ncratowitx. 
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HerifelU M. AJJ. Sicecdln. 

Herzhaft S. Ing.-Adj. Wien. 

Heriai«n>ky A. liciiml. l'ra^. 

Hcrxncr K. Ob.-Revld. Wien. 

Ilcrzoi; M. Sut.-Vonl. Litcbuwicc. 

Hcsky H. In«p. Wien. 

Henrteux C, Ur. Concip. Tornopol. 

HUaii F. Kevid. Wien. 

HIebaum C. SUI.-Vurtt. Lcnd-Ga*lein. 

Hiekel K. Bcamt. Teplili. 

Hlcnchc J. Offic. Leitmerltji. 

Hietel E. Offic. T*nnwald. 

Hilbert K. Slat.-Eipcd. GnxMciD. 

Hild K. Stal. Vor»t. Krelberg. 

Hildebrand E. Loc-FOhr. Olmötx. 

Hill iL Ob.-Inc. VVInditchgrtttx. 

Hiller F. Ing. Wien. 

Hlller Paul * Comp. Wien (K -A.] 

Killineer K. K. v. Hand.-Kiuiiu.-PrJl». 

Kfocenfurt. 
Hilpert C. I.oc.-Fllhr. Fricdek. 
Himmel H. Ob.-Insp. [Uidapeit. 
Hlmmer K. I^.-Führ. nill. 
Hlngler E. Ob.-Kevid. Lcmberß. 
Hinricbi'nchc J. ('. Huchhdig. Leipzig. 
Hlntciiau» J. Siat.-Vor«I. Bad Hall. 
Hinicrberger I,. Stat.-Auf». Hirt. 
Hinterbolzcr J. Hahnm. Len^cnfeld. 
Hintermann/. Stat.-.\uf». Weyer. 
Hintcrwaldner I-. Aiitlüt. Innubruck. 
Hippmann F. Luc.-FUhr. Kbennec. 
Hirsch IL AhIsI. RcIchenbcrK. 
Hlr»ch C. IL * Comp. Wien. [K -A.) 
HlrKhfeld A. bcamt. Itudapctt. 
Hltxfcld J. Ob.-Offic. WUdi.n. 
HIach J. St««.-V<>r«t. Frei»tadt. 
HUdik W. Stal.^Vortt. Knipa. 
HUdlk W. Asnist. Wien. 
Hlnlky \i. A««i»t. Wien. 
Hlava V. Offtc. Wien. 
HlaviC A. Ing. WildenüLbwert. 
HlATikC F. Stat.-Vi>r»t. GiipfrU«. 
HIarlnicka F. I...x:.-FUhr.Mür«*u*chla|; 
Hlarta A. licamt. There«len»ladt. 
Hlawaczck IL A«*ii>t. Wien. 
HU»at»chck K. «eamt. Wien. 
Hlawicika A. Lnc.-Klihr. Wien. 
Hledik ('.. Stat.-Vorsl. Kokycan. 
Hlouiek F. Stal.-Vorst. Winlerhcrg. 
Hlouick J. licamt. Drdnn. 
Hübinger U. V«ir»t. U.-Stat.-A. Pcn- 

Hobixh F. Ob.-Conducl. Cilandorf. 
Hi>bi>,;h J. Adj. Ala. 
Huicvar J. A«sist. Yillacb. 
tJoicvar J Auint Trle«t (K.-A.) 
Höchberg K. Ing. Sarajevo. 
Hocbbichler C. .\««li<t. Kraiinau, 
Hocbfcld iL Inc. I'riemysl. 
Ht>chmiitb .M. Ob.-lut;- limüud. 
Hodcr A. Olhc. Pardubitz. 
Ilodintf J. A»»ii<t. iniin. 
Hodtun ('.. Ob.-Kevid. Wien. 
Kufbauer F. Wajj.-Dirig. Wr.-Seu<tadt. 
Hofbaur C MaB.-.\iit«. S.iilx. 
Hdffmann A. Ileatiit. Pr.ii;. 
HotTmann c:. Siat.-Sou»-C.hef, Prag. 
llufTniann F. Offic. Hodenbach. 
HulTmann F. l.oc.-FUhr. Lemberg;. 
Hoffmann IL Kcamt. Salzburg. 
Hoffmann IL Secret. Wien. 
HoflTniann J. Hahnm. Ktdnci». 
Hoffmann J. Adj. Prag. 
Hoffmann K. Ileamt. Wien, 
Hofluiaun K. Trle»t. 
Hoffmann jr. K Tricsl. 
Hoffmann I.. Diiip. Wien. 
HoSmann K. .\<«iiit. Villacb. 
HolTmann V. Adnilnlutratnr, Milotitz. 
Hoffmann V, I.oc.-liciz. Ttaulcnau. 
Hoffmann W. WetkiUhr. Innsbruck, 
Hnffmann W. KevId. Wien. 
Höfler J. Ing.-Adj. Laiba^h. 
llofmanJogcr K. gcpr. Heiz. B.-Brod. 
Hofmann E. Ob.-Kevid. Wien. 
Hofmann F. Slal.-Vomt. <'Ui»tolowitz. 
Hofmann F. Offic. Graz. 
Ilofinann F. Innp.ii. Stat.-Chef.Trient. 
Hofmann IL Hr. (^oncip, Hoptg.^rtcn. 
Ilofmann J. Adj. Kuduciü. 
Hofmann K. Adj. Czcrnowitz. 
Hofmann H. A»isl. t'nimarkt. 
llnfsLltter A. Illockmcisi. Linz. 
IHigler V. Adj. Ilnick .1. M. 
Hobcnbcrger J. Illlf«b. Wien. 



Hohenegger E. k. u. k. I.leul. Korneu- 
bürg. 

Hohenegger X. A»»iM. Vucklomarkt. 

Hohl t:. Offic. Wien. 

Hohn R. Ob.-ln»p. Wien. 
[ Hojny J. Ueamt. NcuttratchiU. ' 

Ilolec P. Assist. Littitz. 
: Holc^ek K. «)b.-Offic. Napagcdl. ; 
, lloleCek W. ln«n. Ihrag. 
, Holeczck A. Offic. Wlso^an. 

Holenia F. Ing. Kotzman. 

Holititch A. Ob.-Ing. Wien. 

Holl E. Ileamt. Wien. 

HiHler F. Ing.-Adj. Wien. 1 

Hollmann J. Loc.-Führ. Trautcnaii. 

Hiillrigl C. Offic. Wien. 

Holobirck W. A»»i»t. Küniginhof. 

Holomck F. Assist. Wien. 
: Holtacbe J. Hucbbdlg. Neuhaus, 
la Eipl.] 

Holub F. .\*slsl. Qberleutensdorf. 

Holub IL Vorst, d. U.-Stat.-A. Kruuiau. 

Holzel J. Gcn.-In>p. L P. W'ien. 

Hfilzel's Nachf. Uuchbandlung Neu- 1 
titschein. I2 Expl.) 1 

Holzgruber Th! Offic. .Mcidling. 
. HoUbamiiicr K. Arch. u. Ing. Wien. 

Iloizinger O. Offic. Kiiflach. 

Holzlngcr J. Ob.-Kevid. Wien. 

Ilöizi i:. v. Uuchhdig. Wien. 

Ilölil F. Ing. Fggenburg. 

Holzwebcr K. Oo.-Ing. Wien. 

Honiolka W. licamt. Prag. 

Homschak .M. Ing.-Adj. Hludenx. 
I HonJIk f. Loc.-Hlbr. Wels. 
I HJinig L. Adni.-Heaml. Lemberg. 1 

H<inka ii. Loc.-FUhr. .Marburg. 

Honner F. .Masch.-WÄrt. Steinbrück. 
I Honvery St. iJr. <:ottcip, Wien. 
I Hiipll J. Hevid. Wien. 

Hi)pfiiuger A. Ob.-Ing. Wels. 

Hüppergcr A. Stat.-Vorst, Hiva^a. 
1 Hör J, Mahnm. Obcrleutensd<irf. 

Hora A. Ing.-Adj. Stanislau. 
I Hora J. Adj. Prag. | 
1 Horilk J. Stat.-Lelt. Kanlna-rjcMl. 1 
1 HorÄk W. Ob.-Ing. Pilsen. ' 

Horcziczka A. Ob.-Offic. Wien. 

Hordina J. Bcamt. Prag. 
; HordynskI St. H. v. Adj. S.-Sandcc. 

llordyn«ki Tb. K. v. Ing. Linz. 
. liorenovsky W. Loc.-Führ. Koniolau. 1 

Horgincr N. Adj. Wien. I 

Horky F. Assist. Haag. 
. llUrl J. Assisi. Wien. 
. Horn A. Adj. OUniliz. 
■ Hürncr K. v. Koithberg, Betr.-Lelt. 1 

Wolfsberg. 
, Hornischer c:. Offic. Florldsdorf. , 
i llorodcckl C. .Aüsinl. Klostcrneuburg- 
Weidling. 

I IloroNzkicwicz J. Staalsb.-Dir.-StclU : 

vertr. Krakau. 
I Horowitz S. Ing. rnt.-WIkou. 
I ilorschingcr F. .\ssist. Gmunden. 
I Horsky H. licamt. Wien. | 

liorsky Tb. Ileamt. Wien. | 
. Horst K. In>ip. Wien. 

Hiirllchncr F. Adj. Wien. 

liorvith de Loniulcza • KUscv ich J. v. 
Tarllhe.imt. I'jpcit. 

Hoschkara F. Siat. -Vorst. Steg. 

Höfchl F. Ing. S.imbor. 

Ilöklcr U. .\i»l«t. Iluhcnclbc. 

IL>sp A. Gcp.-Cond. Kufstein, 

Hossig E. Kevid. Wien. 

Ili'iftt A. F. u. SöD, Buchhdig. Kopcn- 
i hagcn. 

I lliiufck L. Bcamt. Tauschlui. 

, IIoii^vaA. Stat.-Leil. Draiice-Wejretz. 

Howorka K. Stal.-Vorst. Tumau, 
' Hoydar F. Ob.-Hcvld. Wien. 

Itrabal A. Ileamt. Austerlitz. 

Hrabal L. Schloiserheiz. C.zemowilz. 

ilr.ihal I(. k. u. k. Licut. Korneuburg. 

Hr.isovcc E. Stat.-Ghef. Kirchbichl. 

Hrastnig A. t.oc.-FUhr. .Marburg. | 

llrazdira F. St.ialsb.-Dlr..Slcnv, Pilsen. 

HrdliCka J. licamt. Prag. 
, Hrdlicka H. Adj. Sl. Veit a. G. 
I llrdllCka W. Stat.-Vorst. I)oln|a-Tuzla. 
I Hribtivxck L. I.oc.-Filhr. Laibach. 
! Ilron J. Slal.-Ghcf, Elbeteinitz. 
i Hrnn -M. Ing.-.^dj. I'odersam. 
j Hronci J. Olfic. Wien. j 



Hrouda F. Wels. 

Hroick J. Assist. Okrisku. 

Hruban F. Kevid. Olmlllz. 

Hruby t;. Verk.-Catnir. Prag. 

Hruby F. Slat.-Vcr«t. I'.-Brod. 

Hruby J. Ing. OlmUtx. 

Ilruschan F. Iug.-.\ssisl. Wien. 

Hniscbka G. Bauassisi. Tcpl, 

HUbel E. Bcamt. H.-Lcipa. 

Hllbcl J. Assisi. Vlllach. 

Hilbel J. Ob.-Insp. Vlllach. 

Huber .\. SUl. -Vorst. Fcldkirchen. 

Huber A. Ob.-Kevid. Prag. 

Huhcr u. Lahme, Buchhdig. Wien. 

Huber J. k, u. k. Ilptm. Korneuburg. 

(K.-A ] 
Hucber F. Assist. OlmllU. 
Huber J. Ob.-Kevid. Lemberg. 
Huber .M. Ur. Goncin. Villach. 
Huboiayer C. Insp. Vvicn. 
Hühner A. Stal.-Vorst. Prag, 
illibner F. Hilfsbeaml. Chotzen. 
Hilbner H. Ileamt. KI6slcrlc. 
Hübscher A. Assist. Prag. 
HUbscher Tb. Offic. Wien. 
Hudetz J. Loc.-FUhr. .MUrzzuschlag. 
Hudlak K. Loc.-FUhr. Traulenau. 
Huct Th. Assist, N.-Sandcc, 
Hula J. Assist. Liczcn. 
Hula J. Offic. Prag. 
Huick F. Stat.-Exped, lirOx. 
Hulka L. Offic. Starkenbach. 
Huemcr L Assisi. Wien. 
Huemer L. Stal.-Vorst. Neuhofen. 
Huinlial R. Stat.-Vorst. Elsenberg. 
HumI F. I.oc.-Filhr. JabUinkau. 
Hunger K. Stal.-Vorst. Heichstadl. 
Hupf J, Ob.-Cond. Glandorf. 
HUpfel E. Adj. Vlllach. 
Hüpfcl E. Assist. Schelfling. 
Hurtz J Ing.-Adi. Welsbcrg. 
Husuik H, kais. Kalb. Ob.-Insp. .MSbr.« 

Oslrau. 

Husnik St. Ing.-.\dj. Prcrau. 

Huss J. Offic. Wien. 

Ilus« L. Ob.-Baurath, Wien, 

Hussl J. Adj. Olmütz. 

Hulouicz I). .\ssisl. Drohobycz. 

Mutter L Adj. Lemberg. 

Hütt] E. Exp. Ellbogen. 

Haiti J. Insp. Prag. 

HUttmaun H. Tcicgr.-Contr. Wien. 

Hvala J. Dahoni. Kozina, 

Ilynck A. Ituchhülg. Pr.i^. Expl.) 

Iglat<iwHkl J. Ob.-Insp. Wien. 

Illk F. Oh.-Conir. Wien. 

Imm K. Vorst, der Mat.- Verwaltung, 

Sarajevo. 
Immer J. Insp. Wien. 
Immerblum j. bcamt. Szegedln. 
Indig A. licamt. Klausenburg, 
InfUhr J, licamt. WappoltcnrcTib-Raabs. 
Ingllisch A.Siat.- Vorst. Sl.GeorgcnaM. 
Inglilsch V. Werkm. I.aibach. 
luugral G. Ad|. Wien. 
Irgl E. Ing. ('.zcrnowilz. 
Isbary R. Freib. v. Wien. (K.-A.) 
Isnengbi K. licaiiil. Salzhurg. 
Isnenghi Tb. .\sslst. Westendorf. 
Iszkouski M. Sect.-Vorsi, Sainhur. 
Ilzeles L. Ing. Prag. 
Ivanus F. Pöltscbacb. 

Jublonka A. Sl.it.-Ghef, blajowitz. 
Jachimonski E, Secl.-Vorst. Ka«a> 

Kuska. 
Jückcl J. Assist. Wels. 

i»ckl iL llcaiut. Mariaschein, 
.icohi IL Kevid. Wien. 
;iger F. Loc.-FUhr. Wien, 
agisch L. Bucbb. Wien, 
ahn L. Kevid. Wien, 
ahn O. Ing. Wien, 
ahoda V. Baurath, Wien, 
Jake« A. As»i«i. Ilosliwaf. 
|.tkl K. Stat.-Vurst. .Marla-Kalschlti. 
Jakub J. Ileamt. Weinberge, 
jakubonski I.. Loc.-FUhr. Screth. 
Jakubii V. Assist. Laun. 
Jana C. Stat.-Vorst. Slroie. 
Janak A. Stal.-Expcd. Kaltenleulgebcn. 
Jauak J. licamt. Prag. 

ianatka L. Stat.-Vorst. Gr.-WlsternH». 
anda J, Slal.-VorSI. iiCwolenuvrcs, 
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Salwcr1b«Blca>Vcn^ebBta. J-K. 



lAncikii J. Stiit.-Vornt. Il4ii1»ch. 
Janelli A. A««i«t. I'(>ill;ze. [K.-A.j 
Janci J. Stat,-Vor»l. Zwardon. 
JanetKhek J. HcAinl. Vrng. 
lanlcki St. L<ic.-FUhr. Kitpczyi'ice. 
Janlctttkl L, Ad|. Podwolociyaka. 
Janlach t.. AUj. Schn-incnstadl. 
'anltschek A. Uoaml. TeSLben, 
ankwiti E. v. Bcamt. Urodck. 
annach C v, Hucbh. Wien. 
annaKh LL ßeaint. Wien, 
annasch F. BucbbJIc. Rekhenber|<. 
10 Kxpl.] 
Janota G. A. Ob.-Insp. Wien. 
Jansen C Ilium, /cnlct. 
Janui A. Kcamt. I*r-i|;. 
»Januüc Lcbcn«Tcrs.-(fC<i. Wien. [K.-A.] 
'anuscbka F. lievid. Olmiilx. 
anu*sc«'ikl J. Itahnm. Hadikfalra. 
arockl .M. Ob.-Inc. Krakau. 
Jarollmck F. In|{..<".anJ. I'rag. 

jaroach A. Ing.-AMUl. Wien, 
arosch .M. Adj. Wien. 
, aroolewicx S. Sect.-Viimt. Tulrzykl. 
Jartcb F. Stal.-VorM. Kolküchoultx. 
arsch IL. K. v. Iniip, Prac- 
arxyna N, .MaicbinIK, Krakau. 
la»ny C. Ob.-Oftic. Saliburg. IK.-A.] 
auri» F. li.-Sut.-A.-Vor»l. Tabor. 
] aworski A, lag. \ut»\g. 
, awortki L. Ob.-Revld. Lembcrjj. 
awortikl 1^ v, Kevid. Krakau, 
ayet C. Bcamt. Wien, 
eanot V. .\ii«l«t. Frciheit-Johbad. 
eilioinck V. >t.il. -Vorst. Mimarje. 
cczminek F. Oh.-Kcvid. UlmUtz. 
cdlUka (i. AMist. Piliten. 
^drklcwlcx A. Ob..InK. Lemberg, 
ehlicka J. Li>c.-Flthr. Komnt.iti. 
ellinck K. (Illfabeanit. .M.-Oittrau. 
elonck St. Ob.-Inji. N.-Sandec. 
cnncr Ci. v. Stat.- Vomt. Pilnlkau. 
eni<kh J. A««Ut. Innsbruck, 
cnny C. K. v. Üb.-Ing. LIni. 
Jenny K. Inip. Innsbruck. 
Jeuiovaky J. Viirst. d. Itclrieb*lcitiin(;, 
Spalatu. 
eiabck F, Kanxl. Ilcillescbaii. 
ercb P. Asalsl. Pndtiart-Krupp. 
e<'g IL Hilfsbeaint. llan .Marica. 
criu F. Adi. Uivaca. 
cschcnaec P. A»ül>t. Fcidbacb. 

icMcrniKt; U, Iler|{beiiinl, Si\crU. 
ctinar P. Ub.-lne. Prac. 
eltmar A. Kanxl. Cxcrnnwilx. 
»K ]■ i"K- Stat.-Chct, Kutln. 
ilg J. In«p. iirax. 
irak ^^t, Uium. Prac, 
Irclk J. Aulsl. UlvaCa. 
irka J. Ob.- Werkführ. PHvox. 
Iroiiachck J. Insp. PIIhcm. 
Imi C. lieajiil. Lutna-LUchau, 
oaoovits M. Bcanit. Fiiunc. 
ohanniaheri; Maacb.-Fabr. Gelsenhclin 

a.Rbn. (K.-A.j 
lohn H. Adj. Wien. 
John W. Oh.-Ing. Itrilx. 
John V. StaufTciilcH P. Stat.-Vorüt. 

WeidllnKaii-llndcntdorf. 
lokalltsch O. /.ucofUhr. UivaCa, 
Joksch IL Offlc. LlbM. 
Jiinasch A. Ob.-Ine. Aussitf. 
Ionen Ii. Hc\id. uTmUtx. 
Jordan J. Adj. lictxcndorf. 
Joslka V. Hranyitaka S. Freib. V. F.xc. 
k. iinc Minister, WIcu. (K.-A.| 
Uefa K. Asaist. Inisl. 
. ud J. LihC.-Flihr. Trtest. 
, ndcnbofcr .M. AssUt. Lcnben. 
. udihar I.. K.ihnm. l'ntcr>chi»chka. 
,|ui; A. Si.kt.-Kxped. (iiiinmerti. 
'ui;l F. Stat.-Lelt. Arbini;, 
uhn K. Adj. Teplltx. 
IIIIIK M. Ob.-In«;. Wien. 
Mnt; K. Rev. Oluitltx 
uiiguiair. J. N. Ilon.-tlcainl. Line, 
nnffwlrth K. Ueauil. llrUnu. 
Jun(;wirth R. Adj. SLmhach. 
urda J. Stat.-Vi>ri>t. Alihiiiten. 
urklewkx L. H, \. .Ma){.-Vor»t. Ko- 
l'tinea. 
Just J. As^Nt, .Krnau. 
Jtivan J. A»^lit. Terulti. 

Kabit M. Werktcassier, Räpitz. 



I KaCenka E. Stat.-Cbcr. PeCek. 

Kacxyi'iski I.. Inc. Lemberg. 
I KadeUbck C. WerkfHhr. Wien. 

Kadlik. K. Ine. Wien. 

Kälterer F. In^. Knittclfeld. 

Kable K. Loc.-Fübr, Koniolau. 

Kahler K. Reanit. Prag. 

Kahlert H. E. v. Adj. Olinütz. 

KalRl IL Adj. Prai;. 

KalndUtorfcr L. Stat. -Vorst. VlWkla- 
markt. 

Kaiser F. Oftic. McIdllnK. 

Kaiser J. Ilahnm. Kl.-Keinine- 

Kaiser St. lug. Stry). 

Kaiser W. Inff. HIed. 

Kajanck J. Werkni. N.-Sandec. 

Kaizl S)T. Jos. Kxc. k. k. Fluanzniln. 

Wien. [K.-A.l 
Kalkers P. liahnui. Lemberg. 
Kalkus F. Loc.-Fnhr. Lcmbcrfr. 
Kalla F. Ob.-Ine. «>lniUlz. 
Kailab E. Fabrikant, <ir.-.Mc«critscb. 
Kallhufert C. Prag. 
Kalllnoda A. k. u. k. Ilauptm. Konicu- 

burß. 

Kaluiiicki M. R. v. Insp. Suczawa. 

Kallenbach A. Werkiii, Linz. 

Kallenbach R. Beauit. Wien. 

Kalus F. Insp. Marburg. 

Kalus F. In«p. .Marburg. [K.-A.] 

Kaluüchke IL l'.oinails»ar, Wlcu. 

Kahitchko J. Ob.-In«p. Wien. 

Kalusek I». Uiurn. Doinja-Tuxla. 

KaluskI J. Insp. Przeniyvl. 

Kaiuler K. Dircct.-StellT. Ilaolaluka. 

Kämmerer .K. IL Mat.-V<irsi. Krclbilx- 

Tcichkladl. 
Kammerhuber 1). Insn. Wien. 
Kamptncr C. Contr. Triest. 
Kanda .K. Oflic. Wien. 
Kandier J. Wcrkra. Knittclfeld. 
Kandulh F. Mag.-Aiil». Lees-Vcldcs. 
Kauitx J. Kxped. Wien. 
Kannciibcrg C Assist. Zadwurze. 
Kant A, Ob.-Insp. Budapest. 
Kant R. Beaiut. CsAoa. 
Kaplan K. Ob.-Ing. Wien. 
Kaplankki B. .\d). lUratcxowicc. 
Kapp l".. Assisi. Wien. 
Kappeller K. v. Ob.-Ofüc. Kufstcln. 
Kappe» K. Ob.-Ing. Wien. 
Kapral J. Bcuiit. Wien. 
Karatiat J. Aitaist. Polna-.Stecken. 
Karaliat (i. & H. Buchhdig. Kriinn. 
Karas A. Ob.-Ing. Krakau. 
Kar.isek K. Cnntr. Wien. 
Karaus A. Loc.-FUhr. Klo%tcrgrab. 
Kardos L O'jnlr. Budapest. 
Karei» J. Hiifralh, Wien. 
Karcl W. Werkfuhr. Kraiup a. M. 
Karger K. Ob.-Oftic. Bruck a. .M. 
Karlik J. Ilcaint. Karlsbad, 
Karlscder K. Bahnm. Wolkersdorf. 
Kamel J. Streck -Vorst. Kladno. 
Karol I). L er -Adj Wolkouce. 
Karplus J. k. u. k. Licut. Knrncuburg. 
Karrer .M. Kanzl. I.inz. 
Küs IL Asi>i«i. Wien. 
Kaschny C. Loc.-FUhr. Oawiycini. 
Kaachlof^ky A. Brtickcnincial. Prag. 
Ka«parek A. Adj. Wien. 
K.'t<a K. Habnm. Studeuclz. 
Kaksri;gcr t.. B.ihnm. Waldhofcn a. Y. 
Kassckcrt J. lug. Pr.ig. 
Kaatl K. Stat.-Leitcr. Kralitx. 
Kästner J, ln»p. Innsbruck. 
Kathrcin A. A»Hlst. Innsbruck, 
Katx L Ing. Slanlslau. 
Katz (i. Ilucbhdig. Bndapesl. (^Fxpl.J 
Kaucky V. .Slat.-Vorst. .Moravau. 
Kaudera J. Bcanit. St.idlau 
Kaufmann .M. Ad|. Salzburg. 
Kaufraaun S. Ob.-Ing. Budapest. 
Kaulfus J, lleamt. Prag. 
Kaullch F.J. Bcauit. Prag. 
Kaurlmsky F. Assist. Baden. 
Kau»cbeder J. ilcaint. Wien. 
Kautek A. Adj. Pilsen. 
Kanizner C. Expcd. Pragcrfanf. 
KUulzuer F, Stat.- Vorst. KasM.tU, 
KavalaJ. Streck. -Vorst. LuAua-Lischan. 
KavCic J. Oflic. Triest. 
Kanadek IL As>iat. (ilandorf. 
Kawcckl L. Stal.-Vorst. Wyguanka. 
Kazda F. Beaiut, t'ateirohr. 



Kazda J. Kanxl. Wien. 
Keffer A. Loc.-FOhr. Linz. 
Kein iL Adj. (Ulli. 
Kcicr E. V. Ob.-Ing. Stanislau. 
Keller E. Slat.-Aufs. iianjaluka. 
Kelter IL R. v. Assist. Wien. 
Kcmink A Zoon's Son. l'tret;ht. 
Keiulein IL Stat.-Vorsl. Grund-Gcor» 

genthal. 
Kctnpf F. Adj. Villach. 
Kepes J. K. v. Suniogri, Insp. W'ien. 
Keplingcr .M. Stat.- Vorst. Ilans. 
Keppiiik J, I.oc.-Filbr. Laibach. 
Kern A. Kevid. Wien. 
Kern F. Zngsführ. Banjaluka. 
Kerpl IL Ob.-Ing. Pilsen. 
Kessler .M. Stat. Chef, Liltau. 
Kessler R. A«p. Grleskircben. 
Kessner L. Beaini. Tuniau. 
Kesiianek C Adj. Linz. 
Keyr J. Stat.-Vorat. Blciatadt. 
Kbcil C .Mat.-Dep.-Aufs. .Niuiburg, 
Khu J. k. u. k. Ilauptiuann, Wien. 
Kbuen L. Assist. St. Anton. 
Klelmansegg Erich Graf von, Kxc. k. k. 

Stalthalter, Wien. |K.-A.) 
Kiesling W. Ob.-Oltic. Bruck a.d .M. 
Kilar J. Wag.-Meist. Stanislau. 
Killer O. kai«. Rath, Inap. Wien. 
Kilian F. I'niv.-Buchhdig. Budapest. 

KImleln A. Beamt. Wien. 
Klndclhofer C. Ob.-Oflic. Wien. 
Klrchbcrger C. Beaiut. Wien. 
Kirchhof L. Stat.-Vurst. I'ntermorcheii* 
Stern. 

Kirchinaier IL Ing. Wien. 
KirchiuaJr A. Assist. Jenbach. 
Kirchner F. Beamt. Koniotau. 
Kirchner v. Neukirchen A. Adj. Klallau. 
Kirchner v. Neukirchen IL. k. u. k. 

Ilauptm. Korneuhurg. 
Kirchner v. Neukircbcn Z, k. u. k. 

Oblieut. Komcuburg. 
Kirchweger .M. Stat.-Vorat. Gr,-S<>ding. 
Kirsch F. I.oc.-Ilelx. Trautenau. 
KIrschIk L. Contr. Wien. 
Kisvard.iy K. Aush.-Babnm, Dignano. 
Kittel iL techn. Assisi. Nimburg. 
Klwek Th. Loc.-FUhr. Wel«. 
Klaften A. Ing. Krasne. 
Klapper J, Siai.-C.bct, Kromau. 
Klar A. Beamt. Wien. 
Klauda R. Assist. Wien. 
Klaudy Alex. Claudius Ritter v. k. k. 

Ilofrath, Wien. (K.-A.) 
Klaudy A, Ob.-Ing. Slauding. 
Klccxcwski St. Assist. StanlsUu. 
Kledc W. Assist. Triest. 
Kleiber K. Oflic. Soding. 
Klein A. comm. Contr. Linz, 
Klein F, Ob,-Oflic. .M.-Svhi^nberg. 
Klein F. f^nduct. Klostcrgrab. 
Klein IL Ob.-Ofßc. Stauding. 



Klein J. Sut.-CJief, Jablunkau. 
Klein Wilh. Frelh. v. Wien. (K.-A.l 
Klelnberger G. Asslat. St, Veit a, G. 
Kleiner A. Beiunt. Falkenau. 
KIcint E. Beamt. Wclpcrt. 
Kleisch J. Bahnm. Wien. 
Kleissner F, Stat.-Lelt. Maglaj. 
Klemcnczytx A. Adj. Krakau. 
Klemensienricx R, Ob,-Revid. PfalT. 

statten, 
Klement C. Offic. Kufstein. 
Kiemen! G. SUt.-Olener,Ty*sa-K<>aigt- 

Wald. 

Kleinem J. Adj. Smichow, 
Klemm F. Werkm. Linz. 
KlepeUF J. Ing.-Asslst. Prag. 
Klepsch G. Bur.-Beamt. W*ien. 
Klepsch IL lA>c.-FOhr. Czemowitz. 
KIcvcta F. Concip. Wien. 
Kllcber K. Adj. Triest. 
Kllcbhan G, Assist. Villach. 
Klien F. Stat.-Vorst. Borgo «Ii Valsu- 
gana. 

Kllespluss F. Maschlamcist. Saraje\-o. 
Klima A. Telegraph. Reicbenberg. 
Klimanek C. Beamt. Prag. 
Klimck A. P. Dr. Bahnarxt, TannwalJ. 
Klimenl A. T. Ing. Pxemysl. 
Kllmitsch J. Insp. Komotau. 
Kling J. Baufahrer, Russ.-Uanilla. 
Kling J. Loc.-Fiihr. Linz. 
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Subccribenten-Verzeichnl«. K. 



KUng J. Beamt. Wien. 
Kllnkon»tri>m K. v. Obcr-Ofttc. Wien. 
IK.-A.) 

Kllslcwici J. Loc.-FUlir. Lemberg. 
Klomicr A. Adi. Wien. 
Klokit A. Loc.-KUhr. Ugemdorf. 
Klotz J.StjL-Chef.ValkGrmarkt-Kmi Ol- 
dorf. 

RlouCck r. Ob.-Ing. UrUnn. 

Klue F. Ing. Brünn. 

Kliig F. (Ib.-Innp. Wien. 

KluK L, Ucamt. Buildpctt, 

Klug L. Ing. Wien. 

KluuipA. Stat.-Voriit. St. Ceorgeo a. G. 

Klump J. Stat. -Vorst. HainfeiX 

Kmclx J. Contr. Wien. 

Kmnch C. Sccrct. U.iuJ.tlukd. 

Knab J. A»i»l. Wien. 

Knah Tb. lUhnni. Tiimaii. 

Knapik J. Loi..-FUhr. Cxernowitz. 

Knaucr J. AdJ. Wien. 

Knauer J. Itur.-Chef, Wien. 

Knauthc K. Uuchfadlg. llriinn. 

Kneblovh K. Assi>t. Urobobycx. 

Kneifet I'. I,oc.-i'"iihr. Trautenau. 

Knciscl .\. Ausist. Steinbruck. 

Kncpicr (i. Stat.-Chct, Neunkirchen. 

Knicker K. Int;. Villach. 

Knob ,M. A««lit. Frcudcntbal, 

Knobloch F. Asiii»!. Auaaig. 

Knublüch U, Ilcami.-Axp. Wamtdorf. 

Knobloch R. liflic. Rciciicnberg. 

Knuhli>ch Sl. Ob, -Ing Frci*tadt. 

Knlipfcluiachcr iL Verk.-C.untr, Neza- 
mUlitx. 

Knopp Heaiiit. Wien. 

Knoick \. AsslKl. I'ragerhof. 

Knorr A. M. Ob.-Injf. i'abor, 

Knotck J. Ob. -Ing, t'Hhraiii. 

Knüitncr F. Keauit. Wien. 

Knoti J. Oh.-In«p. Wien. 

Köb F. Ad|. Sucha. 

Kobbe IL Ing. Slobodzia. [K.-A.] 

Kobcnx J. Illiirn. Schwax. 
Kobicrzycki J. .Mag.-.\ufm. Drohobycx. 
Kobüha W. Loc.-Hcix. Solnilx. 
Koblitx V. Willniburg A. Frh. l)r. 

Conclp. Wien. 
Kobxa J. Kccbn.-Adj. Banjaluka. 
Koi <:. Stal.-Vor»t. Sl. Wolfgang. 
Kovh E. lieaiut. Wien, 
Kocb S. Anitist. Wclgudurf. 
Kochduck J. lAK.-I'iihr, Taalau. 
Kochwasiicr A. .Mag. -Auf». WcIü. 
Ko^i F. Keaint. Ciaya. 
Koczyu»ki S. AMiM, KtaJ. 
KoHcr Assisi. Vlllach. 
Kogel W. I.oc.-FUhr. .Mostar. 
Kögl F. Slat.-Chcf, Voitsberg. 
Koegl J. Ob.-Iiig. Mcran. 
Kühler A. Hcauit. Ilrtlnn. 
Ktthlcr J. Insp. Wien. 
Kobifürtt L. Ub.-Ing. a. D. Kaplltz. 
KohluLiyer M. I.oc.-FUhr. Würgl. 
Kobn A. licauit. Ob.,(;raslitx, 
Kohn K, Loc.-Aufs. BIclllx. 
Kobn F. Beamt. Szegcdin. 
Kohn F. J. Ccntr.-Initp, Wien. 
Kohn J. Ing. Wolfaberg. 
Kobu J. OII»c. Wien. 
Kohn Jac. Jos. Fabr. Wien. [K.-A.) 
Kohn ft Mittler Wien. [K.-A.l 
Kohout J. Olftc. coiuui. Vertr. iL^konitz. 
Kojetinski .M. k. u, k. Hauptmann, 

Komeuburg. 
KoUI J. Offic. liux-Ladowilx. 
Kolarics A. Assist. Wr.-Ncustadt. 
Kol.t*a J. I.oc.-FUhr. Lemberg. 
Koib J. Adj. Nabrcsliia. 
Koib J. Ob.-Contr. Sxcgedln. 
Kolbenen A. Stat.-Kxncd. Lichtenwald. 
Kolig J. Üb.-Wcrkf. Florldtdorf. 
Kollarz J. Ob. -Ing. Pilsen. 
KolUcher F. Kcvid. Krakau. 
Koller A. Stat.-Votst. A<i«liiig. 
Kollicber C:. Assist. .M6dling. 
Kölincr J. AdJ. Wien. 
Kolodxlcyskl A. Assist. Saaz. 
KullscharKch L. Adj. ('xcmo«itz. 
Komilrck W. Kctid. l'iUcn. 
Komberec J. Insp. Wien. 
Komcda W. Kechn.-f'hef, Prag. 
Komendcra J. Ub.-Wcrkf. PHvoz. 
Komrs J. Ob.-Rcvid. Wien. 
KoneCny J, Loc.-FUhr. IgUu. 



' Koneggcr K. AmI«!. Wien. { 
I KoulC Ci. lielxhaniticit. Ala. 

Koni.:ek W. Slat.-Viiriit. Saaz. ' 

Künig I. Bctr.-Buchh. Linx. | 

KüDig M, Assist. Czcmowitx. 

König M. Ing. Wien. 

König U. In«p. Wien. 

König .ie Hauer .Masch. -Fabr. Wlirx- 
burg. [K.-A.l 

Könlg«vald Jos. lt. k. Rcg.-Hath. Wien. 
(b-A.] 

KonlTKch .M. Uabniu. KUhnsdorf. 

Konoid e.h. Sl,it.-Vor«t. Kl. -Reitling. 

Konop J. Stat.-Vorsi. Kl.-Ilcrmanitz. 

Kontrii» K. Ing. Wi'irgl. 
I Konupok A. Bcauit. l'cCek. 
j Kophcn J. Adj. Iludwcis. ' 

Kopiüta A. Ifi«p. Prag. j 

Korab v. .MUblütröm. Ing. Tcscbcn. 
. Koraick K. k. u. k. Ilauptm. Wien. 
I Kurbel A. Ob. -lug. Krakau. 

Kilrbcl J. Stat.-Vofüt. L.-ltmcritz. 
' Kordik R. üium. Pilsen. 

Koref K, St.it.-Sou«-(lhef, Bubna. 

Korbon Ae. Bahnaufs. Oswi^clm. 
I K»ri A. k. Rath. lIctHehslcit. Teschcii. 

Kofinck A. Olliu. Scdlctz-Kutlcoberg. 

Knriiiek R. Oiurn. I'rcrau. 

KoHock R. Stat.-r.hcf, .M<Klltng, 
i Ki'irncr J. He.unt. Wien. 

Ki'irncr K. Othc. Innibruck, 

Kornicll J. IMurii. .Salzburg. I 

K<iro<>tcn«kl A. Ing. lirodck. 

Kiirting F. Insp. KarUbad. 

Kos Ci. II..StaI.-A.>\'or!it -Melk. 

Ko-.ik J. .\dj. Wlcs.i-Ohcrleutcnsdorf. 

Koüch J. .Mag.-.\ufa. .Marburg, 

Kosicck K. Hahnui. Spalato. 
' KuMuski T. Rawicx St. Ob.-Insp. Tar- 
I nofkol. I 
i Kosnar J. .\dj. Pilsen. 1 
' Koil.il F. Itc.unt. Pr.«g. 

KoHtvIic j. Oh.-C'.nnduct. .Mostar, 

Köster A. .\!i"ii4t. Wien, 
1 Koktcrsii« A. Ing. Wi»chau. 
I Koslinck R. Ing. Pardubitz. 1 
] Kösller F. Ile.iuil. Krcibitz-Tclchstadl. I 

Kosility K. It^iuratb, Prag. j 

Kotik j'. Itig.-Adj, l..iun. 
, Kotnik A. Assist. Kapiciiberg, ) 
' Kotnik F. Assist. Laibach, 
j Kotrba F. Suit.-I.eit. Branlk-Hodko- 
vick.i. 

Kotrt J. l)c.uut. Wien. 
I Kotscby A. Ing. Drum. 
I Kottillger A, ticaml. Prag. 
I Kottuaucr L. Mauptcasx. Prag. 

iKottnig A. liahnm. Sterntb.il. 
Kütz O. .\«sist. Urax. 
Kotz V. .\dj. .Schuaz. 
Kotzian A. Loc.-Flihr. I>zicditz. 
Kotzian |. Secret. Wien. 
Kotzian R. I.oc.-I'iihr. Dzicdilz. 
Koiila F, Ilcaiut. Krup.i. 
Kounovskv II. Rechn.-,\dj. ISanjaluka. 
' Koutnik X. .\d|. VJlIa^h. 

Kovar L. Strcck.-C.hef-Stellv. /izko«. 
Kovatsch .M. Ilochüchulprof. Wien. 
K.lvcB.ly Th. Ob.-Oltic. Floridsdorf. 
Koualski J. Loc.-Fuhr. Lemberg. 
I Kouanda J. l.o%..-FUhr. Wien. 
I Kiivscr i>. Ing. Schönbninn, 
I Koza W. Ilahiim. PfelouC, 
Kozar A. Revtd. Wien. 
Ko/cliih i''. JI'Dr. f.oncip. Neubau«. 
Koziik V. llealut. W.cn. ; 
Krabat J. Tischler. Laibacb. | 
Krahby U. Ing. Waschkoutz. 
Krallt P. Insp. Wien. 1 
Kratt E. St.-Voist. (Jrullch. ' 
KrJiltner .M, .Stat.-Lett. R.«dlbcrg. 
Kragora A. Ob.-liig. Linz. 
Krahulik J. I.oc.-Fiibr. .Marburg. 
Krajiiak .\. AdJ. Sityr. 
Kräl A. Lleamt. ZIcdilx. 
Kral W, Mahniu. Himberg. 
Kialicek U. Luc. -Führ. I).-Brod, 
Kr.ilik J. Assisi. I.cncschitz. 
Kr.tlik J. St.il.-I.eit. /.isuiiik. 
Kramiii F. Beamt. Wildcnscbwcrt. 
' Kram.irsic J. Heizer, I^iibach, 

Kracmcr K. Oflic. Iliclitz. | 
Kianicr t:. Ob.-Oltic. Wien. 
Krämer E. Ob. -Insp. Wien. 1 
Kramer I'', ing.-AdJ. N.-S^atlcc. i 



Krämer P. Eleve, OlmUlz. 
Krämllng I, Ob.-Ing. Ischl. 
Krauimcr K. Ob.-lng.<iraz. 
Kritny A. Adj. Knittclfeld, 
Krltky F. Insp. Prag. 
Kralky J. lag. Prag. 
Kratochvila F. .Mag.-.Mcist. OlmUtz. 
Kratocbulll W. Stat.-tieh. Kl.-Reifline. 
KrHupl V. Keaint. Komotau. 
Kraupp S. A«siat. Baden. 
Krau« A. PartlefUhr. Aussig, 
Kraus E. Contr. Teplitz. 
Kraus G. Beamt. Ob.-(:r,ialilz, 
Krau* X. Ob.-Ing. Krakau. 
Kraus W. .Mag.-.Aul». Neuern. 
Kr.ius W. Assist. 1>.-Brud. 
Kraus» A. liig. Komotau. 
Kraiiss A. Ob.-OlHc. comm, Ref. Wien. 
Kraiiss IL Stat. -Vorst. WIkanctscb. 
Kraus« IL Insp, Wien. 
Krauss K. Streck.-Vuriit. KarUbad. 
Krauthauf F. Adj. Wien. 
Krch V, .AssiHt. OlmUtx. 
Kredit-Anstalt t. Handel, u. Gew. Wien. 
IK.-A.) 

Kreiblg W. Oh. -Insp. Nimburg, 

Krcihig W. Stat.-Vorst. Ros«itz. 

Krcicxir A, Beamt. Szegcdin. 

Kreisel E. Kanxl. Saratcvo. 

Krejci R. Beamt. Skalilz-Boskowlts, 

Kremser K. Ausist. Tr.iuienau. 

Kremser F. t-ontr. Wien. 

Kremxer J. Ob.-Ing. Wien. 

Krcno R. Bahnm. .M<>sel. 

Krcsx A. Ob.-Oriic. .Mcidling, 

Krcss J. lng.-.\sxi*t. Briinn. 

Krcssl G. üb.-lng. Prag. 

Krclschincr A. Werkin. N.-Sandcc. 

Krctschmer F. Werkm, Leohcn. 

Kretschincr W. Geii.-UIrcct. a. D, Prag. 

KrcU L, .Assist. Tarvi«. 

Kreutz A. Revid. OlmUtz. 

Krieg K. I.oc.-Führ. Wien. 

Krivgcisielu K. v. Revid. Pr.ig. 

Krieger A. Ofbc. Innsbruck. 

Kriegerbeck W. Adj. Prag. 

Kricghamuicr Kdiu. iCdl. v. GdC. Exc, k. 

u. k. Reichskrieg.smln. Wien. [K.-A.J 
Kricsche IL O.T.-Ing. Wa'dhofcu a, Y. 
Krijclk F. Slat.-Kxped. RicJau. 

Kristek J. Ing. .M.-Ostrau. 

Krisiiaii K, l.oc.-Filhr. Nimburg. 

Kristm.inn M. Schlosser. Sianislau. 

KrivaCck F. Telegraph. Gclersbcig, 

Kilvailck F. Ing. Tepl. 

Kriv.inck F. .As-Isi. «Vilhelmsburg. 

KHwanck J. Slat.-Lcil. Ilartberg. 

Kri^ A. Stat.-Kxpcd. Weisscnbach. 

Kri# C. Ing. Wien. 

Kiiitck A. T.oc.-Fiihr. Solnitz. 

Kroczck A. tcehii. Adj. Skrocbowltz. 

Krt"»hii F. .\ssist. Pr.ig. 

Krobn J. Iiisp. Krcibitx-Telchsladt. 

Kroi» F. Sl.it.- Vorst. Kirchdorf. 

Knill J. .Assist. Bratx. 

Kronibbolz (.:. Stal.-Vursl. Brüx. 

Kroiner K. Offic. Wr.-Neustadt, 

Kronraff F. Insp. Baden, 

Kronta J. llabnni. Doinja-Tuzla. 

Kropalsch \. Oilic. Marburg. 

Kropp B. Streck. -Chef, Gayit. 

Kropp K. Ing. Prag. 

Kropsch F: Assist. Ischl. 

Krumholz E. I^entr.-Insp. Innsbruck. 

Kruuipbolz F. Oftic. Krzcsxonicc. 

Krupaniikl .M. B.-Slat.-A.-Vorsi. Bu- 

kaczoncc. 
Krupka R. Loc.-Flihr. Innsbruck. 
Krupka W. Ub.-Ing. Stanislau. 
Krupski L Tcicgr.-t'ontr. Lemberg. 
Kiiischc J. Stat. -Vorst. Riedaii. 
Kruscblna J. Stat.-Expcd. Erdwcls. 
Kruspl B. ,\ssist. i^iiaim. 
Krillliicr W, .\ssist, Sigmundsherberg. 
KrUtzncr A. Loc.-FUhr. Krluia-Ncu- 
dorf. 

Krysztalowicz V, Dr. Concip. Stanislau. 
Krzisch U. Icchn. Assist, /nairn. 
Krzyuka J. Loc.-FUhr. Rzcszow, 
Ksclik F. Adj. U.-Brod. 
Ksi,)szkienicz J. .Maschinist, Krakau, 
Ksii^garnia Polska, Lemberg. 
Kubala .\. Ob.-Ing. Lemberg. 
Kubaick A. .\sp. liricskirchcn. 
Kubauyi L. Uiuin. Budapest. 
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Kubatlh A. AdJ. ModlinK. 
Kuhata J. Loc.-KUhr. MUrzxiKchUe. 
Kubaata F. Ai>»i«t. Ciuflnd. 
Kubasta u. Vnli^. Huchhdie. Wien. 
Kubelk.1 C. Loc.-HcU. Tr.iutcn>u. 
Kubci J. Slat.-Vonl. Ncupaka. 
Kubcnch J. Ing. Wltchau. 
KubiCck A. Stat.-Kxped. Obnibec. 
KutiUck J. Techniker, Chotxen. 
Kubik K. As«i»l. Wcsscli-Mctiraoati. 
Kubik J. AmUi. Ei«cnhrotl. 
KuCcra J. Aii«ii>l. Hufuvitx. 
Kuicra J. AsiUt. Strakoniti, 
KuCera K. Stdt.-Chef, Datchilz. 
Kui^cra K, lieaiut. Haucnatcln-Warta. 
KuCcra W. Slat.-Cbcf, St^clu. 
Kuch J. Ing. Wien. 
Kucharski I.. AJJ. Rxcaio«. 
Kucharz K. Hcamt. Wien. 
KiicbUr F. Stal.-I.cil. MUhlhaimcn a. D. 
KUcbIcr Dr. iL von k. k. Minl»t.-Haib 

Wien. [K.-A.1 
Kuczkowüki F. Sett.-Vor»t. Tamopol. 
Kuderna J. k. ii. k. Maj. KiirncuburK. 
KiidUczek J. Stat.-Vor»t. Stlchnie. 
Kudra J. Bahnauf». Scbastlanherg. 
Kudma F. »)h..|nc. K(>ni»;»aal. 
KUgerl C Helxbau«!. Wesucly. 
Kuijler K. A»»i»e. Mfidllng. 
KUgler IL AdJ. Inn»bruck. 
Kuller J. Conclp. Wien. 
Kuller J. Ing. Wien. 
Knn Th. AdJ. I'ra«. 
KUbkupl u. Habel, iiuchhdit;. Komcu- 

burc. 

KClbl (i. Axoitt. Itzkany. 

KUhl W. IL Uuvhhdli;. Iterlln. [I Expl.j 

Kuhn A. Adj. I<xc«zi>w. 

Kuhn I.. AdJ. Wien. 

KHhnel .K. A»«!«!. Villach. 

KUhncI W. I.oc.-Ilclc. Tiautcnau. 

Kabnclt I. Ob..ln*p. Wien. 

KUhnclt V. Dr. Staith.-«li>ncip. Wien. 

Kuhnert A. Schreiber. Wien. 

Kuhnert A. AialM. Wien. 

Kuhnert L. llcauil. Prag. 

Kührer J. Ob. -Ing. Wien. 

Kulch L. Oflic. Sailz. 

Kutakowxki St. Loc.-Fübr. Jarndau. 

Kul.>ku««kl St. V. Ob.-Ing. Kr.ikau. 

Kulakowski T. AmIoI. jaruslau. 

Kulb.inck W. A«»l»t. Owegg. 

Kulbavy J. Slal.-Vont. Zlonilz. 

Kulka »). Ing. Wien. 

Kulka S. Ing. Wien. 

Kulllch A. Adj. Sarajevo. 

Kultcrcr K. I>r. Secret. Vlllach. 

Kuniar C. Werkm. iCadwi'trze. 

Kuuiuicr A. Oh.-C.ontr. Wien. 

Kuuiuicr K. Ing. Kckhcnbcrg. 

Kümmerer U, Stat.-VorM, ICnui, 

Kunimctz K. A«>i»t. ('.Uli. 

Kumractx W, ()h,-ln»p. Wien. 

Kmupo*t J. Coulr. Prag. 

Kuni^ic A. lUbnm. Vranduk. 

KunCic J. Babnin. Lee*-Veldc«. 

KUncll C V. Innp. Wien. 

Kunei F. .\*sli>t. Starkenbach. 

Kuiic»ch K. Inap. Aussig. 

Kunna J. Ucanit. Kolin. 

Kuntüchik J, Amiist. Linz. 

Kuntxc U. Kcvid. Lemberg. 

Kuntxc K. Kxponitunileil. Ilalicz. 

Kunz >L Tclegr. /.ellcrndorf. 

Kunx J. Ing. Krakau. 

Kunxcimaiin I.. Ilahnm. Kupka. 

Kuranda j. I'nt.-Wcrkl. t'Hvox. 

Kurowski K. <»h..()f»iv. Wien. 

Kur-V'i>r*lehung. .Meran. 

Kurz K. Assist. Kloslerneuburg. 

Kurz W. ilcauit. Trag. 

Kds« C. Conir. Wien. 

Kuasl Th. Kxpedltslelt. Tcschcn. 

Kuayn IL llilobeaiul. Wien. 

Kutck J. Uahnni. Krakau. 

Kulhm.iycr F. stJlJt. Lehrer, Wien. 

Kutllk /. Stat.-(Jicf. StefanahOtlc. 

Kulacha A. I.ov.-FOhr. JosetslaJl. 

Kutavha F. Ing. Wien. 

Kut>chcra A. Loc-PUhr. Prerau. 

Kulachera ,\. Ing. ,M.-0»tran. 

Kulachera H. ilcizh.iualcil. .Marchegg. 

Kutavhcra V. Loc-FUhr. M.-Uatrau. 

Kul»chkc A. Stat.-Vorat. Il.ihendorf. 

Kwapil H. Contr. Wien. 



' Rybast R. Loc.-FUbr. >L-Oftrau. 
KyoTSky A. ticom. Lemberg. 
Kytka 1'. Auist. .MOdlIng. 

Lacbmaycr J. Aaalst. .Mödling. 

Lacbnit J. Ing. Tepl. 
I Lachs A. Ing. Wr.-Neu>iadt. 
I Lackner F. Stat.-Vorsl. Taxenb-icb. 

Lager K. Ob.-Offic. Troppau. 

Lahola ('., Revis. llrUnn. 

Lair IL Aatist. Graz. 
I Lainatsch R. Streck.-CHief, Wien. 
I Lamberg iL Sect.-Ing. Trcbinjc. 

Lambcrgcr A. Slat. -Vorst. Odcrbcrg. 

Lamhl J. .Magazin. Kaudnitz. 

Lamich J. Ob.-tng. Nikolsburg, 

Lainlcb R. Cuntr. Trzyniclz. 

Lamka J. Adj. Itruch. 

Lümmel IL Ucamt. Villach. 

L.impel E. Stat.-Chef, Khrcicbsdorf. 

Lanczik C. Offlc. Krzctxuwice. 

Landauer Dr. Georg, Wien. [K.-A.] 

Landauer R. C.entr.-Insp. Wien. 

Liiudcrbank k. k, priv. Üstcrr. Wien. 
I IK.-A.] 

Landeshcrg L. Ing, Wien. 

Landezbeachrcib.-Hur. des Gcncrald. 
Wien. 

I Landcakulturrath latrienf, Parcnxo. 

IK.-A.l 

] Lang G. U.ihnaurs. Wischau. 

Lang J. Kleve, Uruck a. L. 

Lang J. Aap. Llcxen. 

Lang A. Ruchhdig. .Moskau. 

Laugauer 1'. Wcrkm. Tabor. 

Langelotz A. Stat.-Vorst. Wiese. 

Langer A. Loc.-FQbr. OlmOtz. 

Lattgcr A. .Mascb.-.McIst. Dolac. 

Langer K. Stat.-Arb. I'eleradorl. 

I. -Inger F. Stat.-Vorst. (icicrsbcrg. 

Langer F. Stat.-Vorst. Olbersdorl. 

Langer F. X. Adj. Linz. 

Langer IL Werkm. N.-Sandcc. 

Langer IL Rcvid. Wien. 

Langer J. Steuereinnehmer, Weil. 

Langer K. Bahiim. Zasniuk. 

Langer U. Beanit. Wleo. 
I Langer P. Heaini. I'rag^. 

L.ingcr V. Ueamt. Prag. 

Langer Z. Telegraph. Swietla. 

Lanna .\dalh. Ritter V. Prag. [K.-.\.) 

Lanz E. Ing.-Adj. Weis. 

I.ani J. Stat.-Vorst. Wartberg a. K. 

Lanzeudürler J. k. u. k. Licut. KorncU' 
bürg. 

1 Lappain .M. ILthnm. Laibach. 

Lapplc L. Heizhauai. Ucrvent. 

Lariach-Mocnnlch llcinr. Gral, Exc. 
Wien, IK.-A.l 

Lasaak C. Ing. Wien. 
I I..iäck R. Beauit. Wien. 

LuskoMski .M. Kesselschmied, Cferno- 
; n itx. 

' Laanauaky J. Ing. Wien. 

I Laitu%'ica J. SLat.-Aufa. Prijedor. 

Lateiner A. Ing. tllmUtz. 

Latour .M. Revid. Wien. 

Laucfcy F. Assist. Sigmundsbcrbcrg. 

Lauda \. Stat.-Vorst. Il.-I.eipa. 

Lavrcn^ic M. Kanzl. LalbacD. 

Lax L. Kanzl. Wien. 

Laydl E. Adj. Rossitz. 

Layer .M. Inap. Hrdnn. 

Laz/kr M. luap. Budapest. 

Lebenbart I. Adf. Iler.iun. 

Lebeth F. (ng.-,\dj. Mmburg. 

Lcctancr F. Stat.-Vorst. Demhica. 

Lechner I. Kanzl. Wien. 

Lechncr H, Gomptoiriat, Wien. 

Lecouvey F. IL Inap. Wien. 

Ledeckv F. Ing. Budwels. 

Lcdcrcr F. Loc.-FObr. jägcmdorf. 

Lederer G. kais. Rath, Ob.-tnap. Wien. 

Lcdcrcr W. OfHc. Jfkgcrndorf. 

Lcderhofcr A. Bcaml. Br<]nn, 

Leeb F. Telegrapbenui. Wels. 

Lech <l. Stal.-Vorsl. Hlitzclsdorf- 
Geras. 

Leedcr A. Insp. liuhna, 
j Lehm J. Cassicr Tarnow. 
. Lehmann J. Dium. Wela. 

Lchner A. Ilabnaula. Fricdck. 

Lchner F. Ilahnm. Perg. 

I^hp.iuicr [L Heamt. Wien, 
j Lehr IL AdJ. Wien. 



. Lehr J. .Maschin. Wien. 

Lcibctscder K. Stat.-Cber, Kilflach. 

Leidenfrost IL Stat.-Vorst. Pcggau. 

Leidw'cln .M. G.assicr, Dn'ising. 

Leimer iL Asp. Ellbogen. 

Lcimcr J. Ob.-Rcrid. Pilsen. 
' Leimer M. Asp. I^rtnzeradorf. 
; Lein IL Ing.-Adj. Bludenz. 

Leiner A. Hevid. Prag. 

Leinkauf Jos. Spediteur, Wien. [K.-.\.] 

Leipnik-Lundcnb. Zuckcrfabr. A. G. 
I Wien. IK.-A.l 

Leiter W. Ing.-Adj. Villach. 

Lettner G. Stal.-Aufs. Tarvis. 
I Lemberger M. Insp. Prag, 
I Lempruch M. Frh. v. k. u. k. Obcr- 
llcut. Wien. 

Lendeckc J. Ob.-Ing. DzledlU. 
[ Leneiek A. Re\-id. Trautenau. 

LcneCek K. Ob.-Ing. Heichenberg. 

Lenk J. Heamt. .MIatelbach. 
{ Lcuoch F. Stat.-Vorst. Nowoaleice- 

Gnicwosz. 
1 Leo E. Contr. PHvoi. 
I Leo F. u.Go. Buchhdig, Wien Expl.] 
{ LepicT F. Assist. VUlach. 

Lepler G. Assist. Sarajevo. 

Leppich K. (ajnir. Wien. 

Lerch K. Ilelxh.-Lelt. Kger. 

Lergclporcr L. Rcvid. Wien. 

Lergetporer U, Beamt. Grund-Georgcn- 
thal. 

Lc Soudicr IL Buchhdig. Paris. 

Lescfaen E. Dr. Gonclp. Wien. 

Lese- u. l'ntcrbalt.- Verein. Deutscher 

PUSCD. 

Leskovar J. Sireck.-Aufs. Prijedor. 
Lcsnlakowski L. Asp. Ropczycc. 
' Lcssig J. Assist. Tricst. 

Lcssny Th. Babnm. Libochowilz. 
LeszczyüskI W. Kevid. Krakau. 
I LettmUUer K. Bur.-Vorst.-Stellv. Wien. 
Leuschner u. Lubensky, rniv.-Buch- 

bandlung. Graz. [6 Kxpl.J 
Levicnik A. Loc.-FUhr. Laibach. 
Leykaul O. Beiunt. Szegcdin. 
Leyrer E. Rcvid. Vlllach. 
Lbota J. Dlum. Pilsen. 
LICcD F. Adj. SteinbrOck. 
Lichtcnbcrgcr J. Stat...\u(s. Ncpolo- 

kuutz. 

LIcbtcncgger J. B^ihaui. Siicbau. 
Lichtenthum G. Baron v. Assist. Wien. 
Lichtwilx H. lng...Kdj. Feldkirch. 
Licbcnncin K. Ob.-Revid. Innsbruck. 
I.lebenwein K. Bahnm. Taxenbacb. 
LIcblsch F. IxK.-FOhr. Stramberg. 
, Ltebscher A. Ing. Tabor. 
j Liebscher L. log. Tarvis. 

Liechtenstein Jonann II. reg. FQrst von 

n. zu, Durchl. Wien. (K.-.\.j 
Liechtcnatein Rudolf Prinz von a. sti 

Durchl. Oberstbofm. Wien. [K.-A.j 
LIchmann J. Ing. Karlsbad. 
Liewald R. Assist. M.-SchOnbcrg. 
Llhutzky K. Ing. Wien. 
Llllcnau H. Frh. v. Sectionschef, W'icn. 
Lllllng A. Bcamt. B.-Lcipa. 
Lindctiner L Secret. Vlllach. 
Llndcalb,il K. Assist. Wien. 
LIndcntbaler IL Asp. Innsbrut.k. 
L*ndlnger J. Slat.-Chef, Marchegg. 
Llnhan iL Slat.- Vorst. Blindeomarkt. 
LInhart K. (^ss. Prag. 
Linke F. Ing. I.eitraerilz. 
Link Dr. Leop. Mof- u. Gcr.-Advok. 

Graz. IK.-.\.) 
Linke R. Beamt. Tum-Teplltz. 
Linneinann A. Ob.-Ing. Wien. 
Lipa F. Beamt. Kralup. 
Lipitsch K. Aasist. Graz. 
LIpowskI M. Bcamt. BrOnn. 
Liacc K. Assist. Steinbruck. 
Llika K. Bahnaufs.. Asp. Prag. 
Liazkiewicz IL Loc.-FQhr. Doboj. 
Liszt A. Sut.-Chcf, Horazdowic-baMn. 
LIttrow iL V. losn. Villacb. 
Litwickl J. Loc.-Ftthr. Czcmowlts. 
Liwacz J. Assist. Krakau. 
Löbcl F. Tcicgr. Schlma, 
Löbenstein B. Ing. Krakau. 
Lock E. Hevid. Wien. 
I.ockvenc A. Stat.-Vorst. Bos.-Novi, 
LocoraotivfQhrcr-Club, Lini. 
Lodilnakl T. Ing.-A*«ist. Delatyn. 
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Ixiebetiitcin M. «»b.-Ing. Lciubcrt:. 
Loferer S. Löc..FUhr.-Suh. t<iinb>i>;b. 
Lomer M. llh.-lDg. Wien. 
Liifler M. t:«iitr. Tcpliti-Schiinau. 
Lübocr L. Kahnauf». Sxcz-tkowa. 
Lohre A. Loc.-Flkhr. Lln». 
Lohsc K. (>b..()(fic. Wien. 
Loi4l A. ScbloMcihcU. Kheiiace. 
L«mo«ik U. Stiit.-Vorat. Slatlnau. 
Loog S. Uh.-CA>nir. Klau»cnbur|;. 
Lo(i» y. IlcAiDl. Wien. 
Loo» K. Oilii. S[.. Pölten. 
Lorbcr A. A««Ut. Kei(ni|;i;-i're«en. 
Liirenc K. Ing.-Adj. .Mürxxuscbla^. 
Loreiic T. Iii»p. Wien. 
Lorcax A. Cjüs.. Kevin. Villach. 
Lorenx I". Ilc.iiiit. Wien. 
Loren« llel/er, Niiiibur^;. 
Lorenz V. Ing. Neudck. 
Lorenx W. Li>...-ri1hr. Koiiiotaii. 
LorenxunI K. Ile.inil, Wien. 
Lorer S. In»p. I.tiuhcrjj. 
Lt>icbiier W. Ilcdint. ViMti. 
Lotkotvhck A. .Manch. -I'ühr. Sarajevo. 
Loakot F. Ucanit. lirCluu. 
Löv K. I-oc.-rühr. lUibna. 
Lövy Jot. Sohn llucbhill^. .MUkiilcz. 
Li.« IL In«. VlUach. 
Löw Ü. Uuchhdtg. Llplu-Sxent-Mikluü. 
L<^nbccr A. Krakau. 
Ldwenberp IL J. Dir. Wien. [K.-A.] 
Lüwcnfcltl U. |iig.-.\dj. NlinbiirK. 
L<iwen«lcln J. Coutr. Oderberg. 
Ltiueniteia IL Kcvid. (iioünd. 
Lünrctutctn H, Sla(.'Vur>l. Nunsdorf. 
Lijwy V.. Rcvid. Wien. 
Lowenx Ci. Insp. .Mödling. 
Luckinann i'.. Uir. J.iuerourg. [K.-A.] 
Lucxati J. Kanzl. Bo>.-I<rod. 
Liidig E. Vcrk.-Contr. Saixburg. 
Ludniry F. Scblo«üerbctx. Clxernoultz. 
Ludni»; .\. Heanit. Segcn-Go«te». 
Ludwig F. liMhniii. i'ardiibilz. 
Ludwig J. Loc.-FUhr. IgUu. 
Luduig j. Itcnmt. I'rag. 
Luft II. Inüp. SlanlHlau. 
Lugauer J. Stat.-Vorst. Silx. 
Lug» J. lle.uiit. Wien. 
Lug» T. Loc.-Fnbr. liuhna. 
Lukd A. Stat.-Vorat. .Matyjowce. 
Lukacx W. Techniker, Lemberg. 
LukMienicz L. Adj. Siani»lau. 
Lukcicb I'. Slat.-Eipcd. Trlnierndorf. 
Lunipc H. Ueauit. \Men. 
Lu.chka M. Edl. v. Sellhelui. Wien. 
IK.-A.] 

Luntig E. Stat..V<irnt. WontromCK 

Lustig K. Stat.-Vornt. I'ulna-Stecken. 

Luatnck St. [leaiiit. Iglu. 

Lulx F. Stat.-Vornt. Kotlenmann. 

Lulü U. In«p. OlniUtx. 

Lux K. tcchu. .\!>(niHt. Innsbruck. 

Luiardo Ü. E. v. I>r. Innp. Wien, 

Luxe A. Innsbruck. 

Maadcr A. Verk.-Hc.iuit. Waldbofcn. 
Maas IL Ob.-Ing. Wien. 
.Macck F. Htat.-Vurni. l'crkovivSüvno. 
Mitcck F. ,\»Ut. Tabor. 
Mach A. OIMc. Niuiburg. 
.Mach J. Stat.-Vor«t. /liv. 
MachaCek J. Ob.-Insp. I'rag. 
Machalliky W. Loc.-F«hr. Falkcna«. 
Mache F. Loc.-Hciz. t;r -J'ricnen. 
Mache L. lUhmn. Uux-Llptitx. 
Macbo J. AnnInt. St. Valentin. 
Maciejoniikl A. Luc. -Führ. Lemberg. 
Macourck O. Volont. Kakonitt. 
Mack L. Los. -Für. t'ianlau. 
Madejnki K. Kihnaufn. Drlau. 
Mader A. Iiig. Wien. 
Mader A. Ing.-Adj. Llnx. 
Madey J. Asslni. Zatur. 
.Madicra K. Oftic. I'rcrau. 
.Mager E. Teleg. Aiinxg. 
Magerle L. Ucaint. I'rxc»orsk. 
.MaglsUat dei- LandeshaupiM. lirax. 
(K.-A.l 

Magluck J. Ob..Iiig. 1*. Wien. 

Mohatschck F. .''tal.-lrtb. Zartelsdorf. 

.Mahlcr E. Annini. TInlscbt. 

Mablcr I. Kanxl. Wien. 

.MaidlC J. lUhn-Hcsl. Canfanaro. 

Majer (1. Siai,>K>ped. Iinnt. 

Majevnki .^L Kanxl. Trxciaiia. 



.Makownky A. Kanzl, Villach. 
.Miick E. Loc.-F<ibr. iglau. 
.Maleschinnki J. Anaicl. Attnang-l'uch- 
hclui. 

.Malcwski V. gepr. Ilcixcr, Dxiediti. 

.Malik A. liciimt. Vönlau. 

Mdlinck W. Siat.-f^hef, Kunouitz. 

.Malirsch A. Loc.-FUbr. Dzledilz. 

.Malikxewnki W. Anslsl, Lemberg. 

.MalllD J. Üiurn. Wien. 
. .Mallncr J. Kcvid. Wien. 

.Maluta J. Lnc.-Ftthr. Wien. 

■Maly IL .Mascblnf. Lundcnburg. 

.Maly J. A»«l»t. Wien. 

.Maly K. Ileamt. S.krajevo. 

.Malier J. AhIsi. Wien. 
, .Mandl J. Asnint. I'ntg. 

Mandl K. Sial.-.Melat. N'cuhruck. 

Mang K. C.onirol. Ilrünn. 

.Mangold L. Hucbhdlg. (ir. licc^kerek. 

.M.iiiharlsberg J. Adj. Innsbruck. 

Mann.iberg K. Oflic. Wien. 

.Maiinhart J. .\nniBt. Penzing. 

.Mantschko L Vcrschieber, Tarvi». 

.Manx k. u. k. Hof- u. l'niv.-llucbhdig. 
Wien. {2 Expl.] 

.Maraiii Drrl'raiix Oori. (K.-.\.) 
I Marchct Ci. I'mf. Wien. 
I .Marclnkiewicx K. Ob.-Ing. Lemberg. 
I M irel» E. lluchhdlg. Llnx. Expl.J 
; Marek iL Li^- Frcudcnthal. 
I .Marek V. kai*. Math, Staalnb.-IJir.-Siellv. 
I'rag. 

•Marc» K. Kcaiul. Prag. 
.M.iroch C. Ing. Komolau. 
.Marench J. .Adj, (iraz. 
.Marian F. Adj. i'rag. 
MaMk W. Innp. Kniltclfeld. 
Marinnky Kdl, \ . Oerau Assist. Oi.tr- 

Iculensdorf. 
Mark S. Insp. Wien. 
.Markel .M. St.it. -flbef, Gratweln. 
-Markgraf F. ileamt. Kreibilx-Teich- 
i xiadt. 

1 .Markig J, Stat.-Schlosscr, Dcrrcnt, 
j .Markl (>. lleaiitt. I>oiubrau. 
I .Marko J. Kcvid. Wien. 
' .MarkoviC F. Kevid. Prag. 

.Markow, cx Sl. Stat.-.Meinl. Stryj. 
; .Markun I. Oflit. Trlest. 
' .MÜrky ilromowsky & Schulx, .Manch, - 
Fabr. Prag. (K.-A.) 

.Mar^alek J. Kevid. Pr.ig. 

.Marschall ii. Hcvid. Wien. 

Marncbik F. Loc.-Führ. Telxcben. 

.Marncbner W. Kxped. Wien. 

.Martin H, Huchbdlg. Wien. [4 Expl.] 

.Martin f. Ilahnui. M.-Schftnbirg. 

.Marinchitnch F. Ulurn. Sarajevo. 

Martnilk A. Loc.-Fllbr. HrUnn. 

.Martxy St. .\dj. Doberlln. 

.Marvan E. Stat.-Vornt. Jinetz-t .enkau. 

Marx K. .Assist. Colling. 

.>Li'>ak ,\. Innp. I'rag. 

Maiiat E. ttb.-Ing. Pilsen. 

.Mancbck A. Adj. Cxernuwitx, 
I .NLtnchck A. (»flic. Wien. 
I .M.i.*chck i:. Adj. .M6dling. 
I .>Li»chck K. I)clr.-A*p. Truuvan. 

.M.ocblnenfabrik der Staats-E.-üe», 
I Wien. 

.Maslownki T. Ob.-Ing. StanUlau. 

.Mantnv J. Staatsb.-Ulr.-Stellv. Prag, 
i .Matejiiek F. Loc.-Führ. Dxledltx. 
1 .MatejCek J, A«»int. Janovitx. 

.MateJkoJ. Annini. Ponada-Chyrownka, 
; .Matejko St. Ueaint. C.nVdok. 

.Mater.-Depot d. <;en.-l).rect. d. hayr. 
Sta,it4.-E..H. .München. Li Kxpl.J 

.Mathauscr W. Uahnni. I'ribraiu. 

.Matbernv A. v. lieamt. Tescbcn. 

Matii Fr. J. Ketr.-Asp. Krupka. 

.MaCkownkl A. Innp. Lemberg. 

.Malkonnki K, K, v, Ob.-Ing. Lemberg. 

.MatI A. Packer, Oswl^cim. 

.MatI K. Eleve, Stauding. 

.M.itxchnigg F. Annini. Fcldklrcbcn. 

Mattauscta .M. Ob.-Revid. IMlnen. 

.Mattesich F. Stat. -Vorst. Prijedor. 

.Maltyanoi'nky A. v. Ueaint. Tcschen. 

.Matuscbck T. Stai.-Vorsl. Tluniatncbau. 

.Maty.in F. Loc.-FClhr. Komolau. 

.Matxlcr C Adj. Innnbruck. [K.-A.) 

.Mauer W. Adj. PUnen. 
■ .Maurer J. S'Jt, -Vornt. Slcd.-.\h»dorl. 



M.iurcr J. Ollic. Schreckenntcin. 

.Mauthncr E. Ing. Asnini. .Marburg, 

-Mautbncr {L Stal.-Cbef, Lieslng. 

.Mauthncr iL Ing. St. Veit «. <i. 

.Mautbncr L I>r. .Minist.-t;onclp. Wien. 

.Mautner A. lieamt. Wien. 

.Max A, Ob.-Ing. Hclchenberg. 

.M«y F. Innp, Wien. 

.May A. « n. Hiitnchciner /uckerfabr. 
Wien. [K.-A.] 

Mayer A. Anninl. Wr,-Ncu«tadl. 

.Mayer (". Innp. Llnx. 

.Mayer O. F. i'.onlr. Wien. 

.Mayer L Ob. -Ing. Wien. 

Mayer J. Stal.-Kxpcd. (Jr.-Rcidlng. 

.Mayer J. Itcamt, Wien, 

.Mayer L. .Adj. Wien. 

Mayer L. »Jb. -Ing, C.xcrnowltx. 

.Mayer H. Ofhc. riumatncbau. 

.Mayer H. Secret. Wien. 

.Mayer V. Streck. -Vorst. Iliclitz. 

M.iyer W. Ob. -Ollic. Wien. 

Mayer W. Adj. Wien. 

.Mayer u. Co. iiucbhdlg. Wien. 

,Mayerhofer L, lieamt, Wien, 

.Mayh-rt N. Stat.- Vorst. Ascbbacb. 

Mayr .A. Kaiixl. I'odernam. 

.Mayr E. A. MaL-Chef, Klausen. 

.M.iyr (;. Itclr,-Insp. Wien. 

.ALiyrbofcr Th. iicamt. IJux. 

.Mcdiiytnszky L liutsbes. lirunocz. 

-Medvey A. v. Ing. Cxcrnowitz. 

.Mehl S. Ing. Jarunlau. 

AVehotTtr Edl. v. E, Adj. Tarnow, 

.Mehr A. iiahnm. Frankcninarkt 

.Mehrcr A. Ob.-Ing, .Al.-SchOnbcrg. 

.Meiner J. Stat.- Vorst. Tachau. 

Mcisel O. Ileizbausl. Gr,-Wos»ck, 

.Melisl V. O. Innp, Wien, 

.Meissner C Expcd. Sternberg. 

.Meinier A. Kevid. Wien. 

.Mel char J. Ileamt. Ilohin.-llrod, 

Melier A. Ob.-Ing. Judenburg. 

Mcll ngcr W. Ing. Budapest. 

.Mellion J. A'erl.-Aufs. Jutigbunxlau. 
I .Melnitzky K. «Ib.-Ing. Znalto. 
I .Meilschall C. Slat.-t.bef, l'oisdorf. 

.Melxcr F. Secrel. Wien. 

.Melxer J. .Mat.-.Mag. -Vorst. Ginllnd. 

.Melxcr H. Ob.-Offic. Wien. 

.Mende A. Ob. -Kcvid. Vlllacb. 

.Mende J. Asp. Kulm. 

.Mendelnohn W, Ing, Lemberg. 

.Mendllk E. Loc.-FUbr. Falkcnau. 

Mendlik J. Loc.-Klihr. Komolau. 

.Menkes .A. Cassier, .Mcraii. 

.Menkcn j. Ur. Ing. (Ucrnoultz. 

McntlbccKh Th. Stat.-Exped. Wartberg, 

.Menxcl F. I'abt.-Ituchh. tir.-.Mcseritsco, 

.Menzel IL Stal.-Auln. Penxing. 

Mcniel L Oftic. .Arnau. 

.Alenxl 1.7 Ad). Hoiowitx. 

.Atenzl Stat.-Vornt. Lipina • CarU- 
hiittc. 

• .Merganx A. Werkfdhr. Innnbruck. 

Merkel J. Innp. (iloggnitz. 

Merlcnn I), K, v. Scct.-Kath. Wien. 

Menner F. Loe.-FUhr. Prag. 

.Messerklinger J. Dr. ( xnir.-lnsp. Linz. 

.Mcnnerklingcr K. Asslit. LIczen. 

iAÜ'snner J. Asnist. Lecs-\'elden. 

Meth IL Ing.-Adj. HhIIci. 
I .Meth L Kevid. Wien. 

Metacbclmayer E. Stal,- Vorst, Franken- 
markt, 

Metlernich -AA'inncburg Paul, FOrst, 
I imrchl. Wien. |K,~.A ] 
' Meyer A. c hu. Reler. W ien. 

.Meyer * Schleicher, Schriftglexncrel, 
Wien. [K.-A.] 
, .Meyer u. /eller, Buchhdig. /Uricb. 
, Mexnik W. Stat. -Vorst. Hlowitz, 

Mcxzar A, «".ans. Wien. 

.Michaelis W. Bcaint. Iludapent. 
' .MichalskI J. Ing. Krakau. 
' Michel A. .Adj. Hditeldorf-Ilacking, 

Michel E. Insp. Sarajevo. 

.Michel W. Ing. Müdllng. 

.Micheln .M. Secret. Refcr.-Stcll*. I*rag. 

.Michl J. Bahnin. Lobonilz. 
' .MIchna A. t".oiuin.ss. Wien. 

.MIcbna C, Cans. .MIstek. 

Mickulta C. Dcamt. Wien. 

.Miegl A. Ing. Wien. 

.Mienn ph. Kahnm. Dcrvcnt. 
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Sub!>cr1benlcn-Vcrir!chnt«. M-N. 



Mlclotti c;. Adi. Wien. 
Mlifiion A. AdJ, Innabruck. 
.Mltc^ F. Ob.-Ing. I nc.-llraaUch. 
Mikes St. Verk.-He.uut. Wien. 
Miklauuch L. Wiichtcr, Hauch^ch. 
MIkloRich J. Inc. Zdiichtcl. 
.MIkuckl A. (Xtic Wien. 
Mlkokch A As«i»t. Triebt. 
Mlkooch j. RcviJ. Pr^g. 
MIkitcb I«. A«ti.t. Teplltx. 
Mlkuletzky C. AiMsi. Uchl. 
Attkusch 1-*, llahniii. I.iin^i:tihrtick. 
Mtlbiirti Fr. v. «»h..»)lti<. S.ilrburg. 
IK..A.) 

iMllJe Alb. A f.ouin. Wien. |K.-A.) 
.Mlllciek F. Stat -\ oi«l. Jishl. 
.Mllkownky S. com. Vertr, Ifohcii^tadt. 
Mllltr I.. .Miiii.t -Sccrcl. Wien. 
.Miller J. .M. A C.le. Wien. |K.-A.' 
.MiUijcvic S. k. II. k. t.teut. Kunicu- 
hurc- 

Mllot.i .\ Ilahn.iuf». I.iiüna-l.iHtban. 
MiU A. Oh..<»|ti... Wltn. 
•Mln.'if I-'. Itahniii. SLhl.ipp.mltz. 
.Minatik F. Otlic. Hullciii. 
Mlnarxik K. k. u. k. Obicut. Kurneu- 
hurg. 

Miul^tetiuiu d. Innern k. uii(;. Jliidi- 

rei.1 |K..A.] 
MlniNtcr-l*ril»idiujii k. uni;. Ilud.ipcst, 

(K.-A.l 

.MInko ti. .V>ifi»t. T.ir"np<il. 
.Mlnlzclc» M. ln|r. lUcrini^en. 
.Mio^hik J. AJJ. VilUch. 
.Mluchitx A. .Si.it.-.\iit«. S(einach. 
MUchler \. S(ic<.k..Vor'<t. l.oboiilz. 
.Mincs A. V. Ob -Inn. Wien. 
.Mitvi t;dl. V. K. Ob.-lni:. I.ciiihcr|;. 
.MUI.(i;lcwkz K. Ad|. I.eiubtti;. 
.Miik.. K. Svhlo«^.-Heijtr, WeU. 
.Miskolczy .\. Coiitr. Ttscheii. 
.Mt»ioraH'«kl A. Sl.it. -Lei». Naj^rat-Ic. 
MiüHiakieu ic7 A. Itc;iiii1. Hakoiiit/. 
Mi»»bach IL Wcrklühr. .Muibui/;,'. 
Mitiokit IC. Inc. UrlUin. 
MIt-cli.i V. M.ihthcini |. Frtlll. k. k. Kig.- 

Kath. Wien. |K.-\.| 
.Mllucbk.i A. AJj. OliiiliI/. 
.MitbChke IL I. «t.-l übt. I.cmbtrir. 
.\UtKnd<irl<.r K. Ur. uiclI. b.ihnar/l, 

4*r.-|{iiiuin(f . 
MltterJorlcr C. U.<hnar.e1, WeN. 
.MKtcrIcbncr J. ,\«!«i!tt. r ik^.iu. 
.Mlttcrwur<er |. ,\dj. V.ll.i^b. 
Mjk I.. In«p. i'ra;;. 

Miicxydliitv— ki .\. K. v. Inj;. «. St.it.- 

Vurnt. Siiiaivn. 
.Möblu« <). ISnchhaiir. Wien. 
.Miidr F. .\»<ii»t. TiNtn. 
.Mohr J. Ing. tlrai. 
.Mold.incr L. Inj;. Ja«lo. 
.Mullcnhurk: S. Hevid. Wien. 
Miiller i'.. tieauit. .\ii-»tii. 
.Muclkr K. ,\dj. Ueichtnhtrj;. 
.Mon.ik.t I. B.ihniu. lirlinii. 
.Moneltl M. Si.it. -Chci. \'idem. 
.Monta;j I.. .\>?>iii(. .M.irhciru. 
.Montan-(ic!>clUcli. Alpliiv, Wien. [K.- A.] 
Montecuccoll - I..idcrcbi .^l.l<im. Cir.il, 

Eli. Wien. (K.-.V.) 
Montihcller IL lUvKI. Wien. 
.Moranden .\. v. ()n,-()lliv. lnn»bruck. 
.Moraii«ki K. Itii;. Krak.m. 
.M.irau« C. St.it. -(".hcf, Wolktridurl. 
.Moravec J. Ililttibe.iuit. I'r.it;. 
.\|or.»vcc W. Ke'i.-lUaMit. Nlujbur^. 
.Moraua T. 4)h,-ln)*p. Wien. 
.Moreckl L. Ad). Urobohyi./, 
.Murcll j. StJt.-Kjptd. llii'ih.-bniJ. 
.Morv.iy (. V. Ci«Hier. M ilnchcii|fTJltz. 
.Moser J. Sl.it. -Ktpcd. Sl. .\nlini ,t. .K. 
Mfij-tr J. tccbn. IJkvc, Wkn. 
.Miiitr K, <)b..Hevid. Wien. 
.Moser I'. liuchbdl).;. tJr.iz. 
.MoKkna F. I'odiji Tie-I'l.isjuw. 

,\li^'*Mjitr .\. Utiatiit. Wiwn, 
,Mii»«ti(;i J. I.oc.-Fllbr. Kbcnscc, 
Mi>ts»iitr J. Jni;.-.'\dJ. Wien. 
.Mossociy K. Oh.-Ktvid. N.-S.mdcc. 
.Mo!</oro .M. li.ibiiin. Hcrtioinctli .1. S. 
.Mottilck i". As>lst. Wien. 
.Motli K. Hei.-lle.iini. Drii. 
-MotycAka iL W crkni. J-itcrnJorl. 
.Motyk\%'>ki S. nh.-lni;. I. einige r^^. 
Mou.:k,i J. Ob.-liij;. J'i-i!»l..Jt. 



1 Mra.:ek V. Ucauil. lirünn. 

-Mrasck F. Ing. PlUen. 

.Mr.i* V. Oftic al. Trit.t. (K.-A.) 

.Mrazck I. Contr. Jo»e(stadt. 

Mratek L. Injf.-Adi. M.-Schiinberg. 
I Mrrilek J. .Ma.ch.-Mcl«l. Hubiia. 

.M>chitek K. Werkf. Aii««Ik. 

Mucbka F. A««!»!. Wr.-Ncu»taai. 

.Mlick A, ilabnaut«. OswfvCim. 

.Milck J. l>b. Uftic. Trle»t. [K.-.X.) 

Miihit«ch F. Werkt. Marburjj. 

.Miihlbeck A. Hevid. Wien. 

Mlihln St. A«!<i«. Krakan. 

.Mühlrad |. Iii«. Ja^fc.. 

Mllldiier J. riit.-lkaiiit. Wien. 

Miilc J. MaL-Vor»!. < Ircuilupp. 
. .Mlliler .\. Kevid. Niinbiirj». 
. -MtUUr A. St.it.-t:hef. I la^ a. 

Minier A. Ke\id, I.inx. 

Mdllet ( b. Ile.iiut. h reibit*-Teich»tadt. 

Mlliler F. A<«.iKt. Modlint;. 

Mlllkr F. Il.ihnm. I'ont iltl. 

. Mlllkl (.. A^^l«t. Vlll.ich. 

Mdlkr <i. Ileainl. I'r.it, 
'. Mtllkr Ii. Sial.-VotM. Wcipett. 

.Muller IL Ikaint. Te«chen. 

.\Uilkr [. lle.uiit. lliiJ.ipt*t. 

MtlIIer ). I.ov.-l'ilhr. Oliiiiiti. 

Miiller j. Maschinist Hj:e»/!t>». 

Millkr |. I. >c.-Fiibr. Heicbenhctg. 
■ Mlllkl J. ln*r. Wkii. 

.Mdlkr j. iliichhdik;. .\tii«terdam. 
I Milltei K. Int:. .Mudln.»;. 

.Mlliler W. srat.-tkhilft. Lemberg;. 

.Mlilkr-Il<irn«tein llaroti M. llauplni. 
L Hty. lllikoua. 

MUlliivr t'. Hremner, /.nalm. 

Miilliitr J. I^>c.-I lihr. ii»wivcini. 

.Miliniiikr A. Ob.-Oltit. Wien. 

.Münch IL Stat.-Vor«I. l.iUeschlti. 
' .MiiMk I.. Ob. -Im;, (...ri. 

.Mnrr K. Iki/h.-t.het, Mlirizuschlag. 

.Mu«il .\. Verl - All!« < \ l.iki.vlce. 
. MuKil F. l.Li.:.-lki/, rr.inti.nau. 

.>lu»iy J. Insp. Wien. 

.Mu-yl K. Htaiut. Liehen. 
. .Muttctik'Lbiicr J. Oh.-Int^. (Iraz. 

.Mu/ili.ir j. A»«:«l. Sla.ilv 

.My-Iriee Tb. .Kd|. Titttii. 

/ N.i.:hh.iiKr J. .\*»i»t. /.Jirttz-Kreuz- 

i '"-fi:- 

>.iLt.itlii>M»ki .\. Ing. L^tnJce. 
N.idel L Inu. Wien. 
. N.idkr K. lieaaii. Wie». 

N.ichtr V. FrKklh.il <). In»p. Wien. 

-N.ile J. liiiebhaii;. Nikol-burg. 

N it-I H. .Sacht. UuvhhJln. UuJapest. 

'i i-»pi.; 

• N.ii;el O. jr. Iliichhdl»;. Ihi.l.ipe»!. 

N.i^htr I». .\«S[»t. iir iz. 
[ N.iyl .\. He.iint. Wien, 

|?>.ii;l .\. .-K«»!»!. l.tiiticrsdori. 
S.ij;l I.. Kevid. \ill,uh. 
N.iuUvhinidt J. .Manip.-< i«nd. <.il.ind>.>rl. 
' NiiCy Ini;.-.\s»l»l. Hiid.ipent. 
.N.ipr.iviiik Ii. Ad). HiidweiN. 
Naii'..! F. I)^..-He\id. Wien. 
. Navr.itil .\. Tekyr.iph. Freran. 
N.ivr.itll y. .Majj.ij. l.hotehui. 
Navr.itil |. Tckijraph. Wien. 
Nawi.itll F. Sl.it.-S orst. H.ikonitz. 
\.i«r.iti! W. lic.iiiit. Wien. 
Natarewkx M. Ad|. I.tuibcri;. 
Nehesky K. Ob.-Iiii;. Wien. 
Ntbe»ky F. Stat. -t. hei, l'ra%k(i» It*. 
Neblin^jL-r F. Iii^p. Wien. 
Nthlifii^er K. liisp. Wien. 
Nel^lniijcr I. t)h.-|nsp. Wien. 
NehDlti J. .\»«ixt. Wien. 
Ntie*any Iktr.-A'ip. Iloatkviti. 
Ncbi A. Oltic. S< h.Hihrunli. 
Neelikba J. Inii -Adj. L inn. 
NvJo-chill J. Db.-mtK. Klageufiirt. 
NeJaied A. ItMp. St.it. .('hei, (Sraz. 
I .Neidhart J. Vcrk.-Adt. llanjaUika. 

Ntitjtr LlnK.-.\dj. l /vrmiuiti. 
I Nii>tr 1'. St.it...\uf ». VScIat-l'rivor, 
NeisHcr IL lntern.it. Tun-ip. llrUan. 
Nejedlv r. Stal.-Voisl. I'redmeriti;. 
Nejeps.i K. Il.ihnaiil». Duby, 
Ntiue». A. Olli.:. Ho/en. 
Ni inec l'. L)e.-Fü>ir. Neuem. 
Ncr.id Ii. k. 11. k. l.ieul, liilducis. 
NtIoiiü^*:v£ L. H. V. Kro>iii>. 



Nctnera I*. Iluvhhdli;. Jungbunciciu. 
[1 Ktipl.J 
j Ncitci J. V. ltj§p. Hrünn. 
I Nc»tcr C Loc.-FUhr. Traulcii.au. 
I Netollekii L. Ueaml. Staudlug. 

Nctouick A. Akaliit. ( anlau. 
. Nettwall I{. Dcawt. I'rajt- 

Neuhauer .^. Ing. Waidhofcn a. Y. 
. Neubauer K. lle imt. Jablunkiu, 
. Neubauer F. IJ.-E.-Sect.-Vor»t. Kudolf*- 
wert. 

' Neubauer IL Iitff.-Ad(. Wien. 
, Neubauer M. Siat..f:hcf, Scinracnng. 
Neudeck K. Loc.-Führ. .M.Ihr.- Wci»«- 
kirchcn. 

Neudurn L. Telegr.-Ofhc. JungbunxUu. 
. Neuer L. In|{.-.\dj. Trautcnau. 

Ncukldt <:. I'ratldcnt der Wr. N. Lo- 

koiu. F.ihr. Wien. (K.-A.) 
.Neugebaucr ti. k. u. k. Iluthuebbdl^. 
Fr.ij;. J F.ipl.] 

■ Neugebauer H. Ini;.--^dj. Innubrnck. 
' Neuhauser F. ikaiul. Wien. 

Ncuhau»tr F. Ob.-iUti»:. Wien. 

Neuh.niJter I. Stat.-Leit. Kreumiiiilnster. 

.Nculiauier Th. Ililtübeaiut. Aussic. 
I Neubauscr W. Stat.-Kxpcd. Huluhkao. 

Neuhoff St. Im;. Jari>«lau 

Neulreich A. .^Jj. lllocgnit«. 

Neuiiiaiiii F. Oiti^. (>«uii,ciui. 

Neuiii.tnn J. Stal.-.\u(». Ttuowan. 

-Vcuiuann J. t)h.-ln|i. 
. Nenniaiin K. Hevid. Tariiupol. 

.Neumanii H. ,\stl>t. Wien. 

Nciuuaiin W. Siat.-t.hcf , Velden. 

.Neuinaiin W. l.oc.-FUhr. Tetsehen. 

Neusiedler .\. G. I. r.ipler-Fahrikatiou, 
Wien. (K.-A.J 

Nens«cr F. Stat.-Chef, Innicheti. 

Neutwi..h .\. Ing.-A»<i»t. Snikon. 

Ncvadha IL Li»:. -Führ. Nunle. 

Newald IL < as»ler, Waidhoten .1. V. 

Ncuerly F. Mag.i*. KrxeKiovi ice. 

Nkkl Sl.it.-t hef, Wekelidorf. 

Nicderci;t;er H. .\»''lsl. Salxburg. 
. Niederländer \. Kaiiil. I'oln ja-Ti)<I<i. 

Niedirk- J. Loc-FObr. Iijl iu. 

Nicdiieixky I. t'oDcip. N.-S.ii>dcc. 

.Niemand J. Werkiu. Wel«. 

Nieiueiyk F. Habum. Iluk.icrowce. 

Niciael« K. Oh. -Kevid. Wien. 

Ntetnetz W. Contr. Wien. 

Nlklitnehek A. Stteck.-( lief, Frcrau. 

NlkoroKi^i A. Loc.-Führ. Kimpolang. 

Silin» IL .Assisi. Wien. 
. .Nillu» J. Dr. ln»p. Wien. 
. Niinklcwlcz S. Slat.-Kip. Konjica. 

.Mtetkl V. Inc.-.\dJ. Sainhor. 
• Nilra F. Ing. Krem* a. II. 
. Nittel F. .\s»i9t. lliUlcldorl-ltaeking. 
. N<i.:k K. Kcaiut. .Vltenuiarkt a. Tr, 
I Noü F. ln»p. Olinütz. 

N.ie K. Ob.-Contr. Felegyh.iia. 

N..* C. Slat.-C.hct, l.-HradUch. 

No«' C. Insp. Prag. 

Noe L. Ilcauit. Lieben. 

■ No.l <:. Ob.-Ing. Wien. 

t Noh.i J. Stat.-I.eil. Neu-AigGn-SUttel> 
dort. 

I .Soll K. Anmut. Spillern. 

Norer M. Ür. Concip. Villacb. 

No»ek J. St,it.-t.;hct. Ala. 
: Not»ch .M. Streek. -Wiicht. Ilinchoflack. 

Novaick A. Werkfilhr. Kralnp. 

Novak .\. Ueamt. Ncuitattl. 

Novak C;. Assiitt. I.eobcn. 

Novak r>. .Mag.-Ue.iml. Wien. 

Nov.ik IC. Ing.-AMlut. Frag. 

Nov.ik F. Keauil. Itutiichiiwitc. 

Novak F. In«p. Filsen. 

Ni.vAk F. tl.fic. Wischau. 
' Novak IL Lov.-Kühr. Ilubna. 

Nov.ik J. Hdhniu. Hoidalowitjt. 
; Nuvosad V. TelcgT.-Aul». Udnjaluk.i. 

Ne>votny A. Stat.-Vor»l. Hll«»wa. 

Nowak A. Ma»chlnlst, Krakau. 
: Nowak .\. Hetr.-Lcit. Slandlae. 

Nowak B. Slat.-Vomt. I.angcnloii. 

Nowak I*. Werkin. Jägerndorf. 

Nowak F. OfKc. lira«. 

Nowak F. Ueomt. Prag. 

Nowak J. Iiig. DoIoJa-TuxU. 
. Nouak J. Werki». .Marchegg. 

N.iu.ik J. Ob.-Ofrtc. /aucbtcl. 

No«.ik L. ISur.-VorüL-Stellv. WIeu. 



Nou^k M. Asjiirtt. \Vc.-Xcu«tadt. 
Noworoltkl J. Loc.-Fdhr. IIaIUi. 
Nowotny i', <'oiilr. Sarajevo. 
Nowotny J. As^itt. Nusic. 
Ni.uotny J. Offic. Wien. 
N<iuv r. A»»l«t. Wcidllncau-Hadcri- 
dorf. 

Mlrnticrifer M. Ob.-Dflic. Wien. 
XU«»ler L. llucbbdlii- Lcobtn. fj Kupl.] 
NydcKCcr u. Daamcart. Uiuhbog, licrn. 

Obcihtbr L Hcvld. Jcdicscc. 
Obkh V. Tumutcin A. tn«p. I'ru);- 
t>hr.tczay Ii. AdJ. Krakau. 
Obrecht J. Ob.-Ing. Cra». 
Ohreiibt V. Offic. S.-S.iiidec. 
Obru«i:bka K. Iii(;.-.^<lj. oliuülx. 
Odhancl A. A»«l<>t. Mauth i>]>cn. 
Odpadlik J. I.oc.-rabr. DiilaJ. 
Uvbm F. Uucbh. I'rai^. 
Oclbtrc t". V. AJj. .Miidlinc. 
OcrtI K. Sliit.- Vorst. Obcrlcuteiiidorf. 
Oertl J. Hcaiiit. Slmmerin(;. 
Oc»terrei»hcr C Centr.-ln«p. C»crno. 
wit«. 

Ofcnbcliii & CIc. Gro*ii:i)dustr. Wlcu 
[K.-A.) 

0(tic.-B(hl. d. Elsenb.- u. TcU-j;'.-ntc. 

Komciihiirc. 
()i;orcutx .\!<Ai)tl. lliwcbiiflack, 
Ot;todjtiii<ki A. In;;. Lciubcr^. 
Oblcnbcrg l»h. Ing. Lemhcr;;. 
Ohiiian C. Ribiiin, Steinbruck. 
Obnbcifcr F. HcuidI. Uhcr«ko. 
Okornicki V. Werkip. Krakau. 
Oniliu V. fieamt. S»cm.din. 
Onulcak A. liahniu. Iladiklalva. 
Orclll IL V. (>b..|ii(;. Wien. 
Orleth J. In;;. Wien. 
Orletjt C. Loc.-Führ. KicnhcrK-'iainini;. 
Orlitzky J. »;ftic. Innubruck. 
Ornotciu .\. StJt.-Vcirst. I'ctcrsdorf- 

lllcrmlorf. 
t)ni«/y K. .\«»i«t. Steinbruck. 
Onmann J. St.it. -Vorst, ubemiti. 
DrtDcr A. Oftii:. KAflach. 
Ortiier .\. .\!i»i»t. Wulliibcru. 
Ortiicr F. Stal.-Vornt. tiro»»rclHln(f. 
OnaJta X. Adj. Stani»laii. 
(>*an.i J. k. u. k. Ilauptni. Korncubur;;. 
O^ucr J. Innp. Hrtlnn. 
Osterniatin II. (Ib.-tni;. t.inz, 
Oxlhcliii .VIb. Kitttr v. k. k. Httfrath, 

Wkn. [K.-A.] 
Oxtravuky r. Iteatnf. .Mtran. 
«>»uald A. Ob. .Inc. Wien. 
Os/wald F. .\»»lst. Vimlau. 
Ott \. Kdl. V. Stat.- Vorn. KcnJ. 
Ott A, St.it.- Vö>«t. Krciuainilniitcr. 
Ott J. V. Int. Wien. 
Ott f. Harun v. Stat. -Chef, Krie};la<.ti. 
Ott O. ttb.-Odic. StauJin;;. 
tJttau.i J. In^. Ncnbid^chou. 
Otllnuer A. l.onlr, Niuibury. 
Otto <;. Ob. -In:;. Wien. 
Otto Inc.-AJi. Pil«cu. 
Oitlbcrj;vr I'*, HtviJ. (.ntliiiJ. 
Oiuj; ii. I*r. insp. Kr.ikau. 

Pa.ir J. Iii»p. WitEt. 

I'abtl r. K.iii/1. M.-Sl1i .iihtfi;. 

I'.ibcschjt/ M. (loittr. W'it n, 

l'.ib»; A. o^. Ittvl*. l'r.ir. 

I'avc' W. Sl,>l.-Vor»t. i Kr>ct-l(ii.5cn- 

Fachtriiiri: O. Zni;*?. Vor Jt ruhtrt; . 
Favhir l. Sf.it. -Vorst. r..hl. 
I'avli>i«-ky I.. S(.it...\iil'> /liv. 
I'acjroliky' F. AJi. KiHslciii. 
I'a^/ot^ky I. othc. ii . k. 

F.ij.^^ikoM sk\' U. V, Im;. I.<;m^»cri;. 
I*.ij.,k < .. Ii.i;. Nt.i..j«l,iu. 
I'.ijcr I. Iii^ji. 

r.ll.i-thy A. I:i-p. IiiiJipi,-t. 
I'.ill i \. H:.^.-U.y\h II. Iv.hndlr. l'r.ic- 
r.«ll.i-:ii.iiin C Hv'r -I.ii;. ( :trvi;;li.iiiij. 
I'.ill.- M.. :il ,Mvt. M irl-L-t.,! J)utc!il, 

\M.u. K.-\.| 
F illik A, I., .-l iilir, I>iv i.- i. 

l'alU ('. A-.-i-t. S. Mi.- Hl;.-. 
('.ilil..inki I irru . KuV "i. 
1' iT.::ri..'r I'. K ni/l. I.iiiA, 
l'.UL^t IUI I -'v ilut. l'rf '- llT. 

I' inv K. or -1,..,- II <M 1. 

F.l-!ii|v. ti, k H. Jlil.hli.'li;, .M..().tl,iu. 



Subücribentcn-Vericlcbnls. N-I'. 



Par.il W. Loc.-Fdhr. Pr.iC- l 

ParavicinI Tb. log. Olmljtx. ] 

ParavicinI W. Im;. Xictiau. 

Parentc de .M. Inc.-.\dj. Tricut. 

Pariczek F. .Ma^l.-tlch. I'atxau, 

P.irle^ak J. Ilcanit. l'eCek. 

Pamcfae F. Hcaint. D.-Kraliip. 
I Parlscb I. llilfabeauit. Joscflitadt-J.V 
I romcr. 

Pani^hek F. A»iii«t. Wr.-XcuMadt. 

• Pa»cboU U. Loc.-FUhr. »ilcdilx. 
Pa»kcr A. Oftic. Wien. 

Pa»lor K. Ileaiut. NentlKvhein. 
. Pas»ini L. Oh.-OIrtc. Wien, 
j Pa»»y F. J. Adi. Vlllach. 
I Pa«xc«a K. Techn. Iloch>ch. Lemberg. 

Patclükl F. Ob.-lni;. Krakau. 

Patent J. nennt. Kladno. 

il'alxcb I.. Kennt. Tetochen. 
Patzclt J. Ob. Hcvl». Wien. 
Palrl A. Rcvid. Wien. 
Paul A. Hcamt. Karolinenthal. 
PäuI A. Ob.-ln*p. Wiei'. 
Paul K. Mai;.-Ulcn. Hakonlt/. 
Pauli I". Ileanit. n.-Trdbiin. , 
Pauli F. Oh. -Inc. SaUhurc. 
P.IUII K. Ob.-Rüvld. Krakau. 
Paulowkz 1). liahnm. .Mi>r^a*tcrxy»ka. ' 
Pavelka J. Lot.-Flihr. Hclcbenbcr^. 1 
Pavclka K. Ing.-AdJ. Wien. I 
Pavelka V. Slat.-Vor»!. Fulau. 1 
Pawclka J. Wcicbt:n»;ii;ht. Grulkb. 
Pawlaczky .\. <"ontr. Wien, 
Pawlownki I.. Iny. Stani^l.iu, 
P.iycr F. Int. Ju^cfmadt. | 
P.iytr S. A««i»i. Wien. 
IVcbcl F. Kuchhdli;. Crax. 
I Pclkcr .\. Loc.-FUhr. Itlschofabolcn, 

Pelper M. Verk.-.\«iil«t. Gclcr»beri;. ; 
1 Pcl»sl P. Stat..t;ch. Weir. ! 
IVk IL. Lr.c.-Fdhr. Bubna, 
PclbHnior»ky R. v. «IrcIfcnfcU F. 

Bcaiut. Opc»cno. 
Pelikan O. Oh.. In;;. Chotxcn. 
Pelikan J. Heanit. Schonllnde. ! 
Pellcr J. Stat.-Vor«t. Summcran. | 
■ PcIna^A. Insp. Wien. 

Peltx I. Ob.-Iiig. Komircxow. 
PcU f. Stal.-I.elt. Slluwka. 
Peixbauer K. A«»Ut. HleHau. 
PcnuK I. AdJ. Wien. 
Pcnka F. Stat. Vorif. IMlnikan. 
Pcrcira llcinr. Krclb. v. Wien. [K.-A.1 
, Pcreltl A. V. Ofliv. Ala. 
[ l'creelt K. In^. Teplitx. 

• Pcfbauc F. l.oc. FÜbr. DIvaJa. 
Pcrhinck C .'»lat.-(;ch. C^anfaiiaro. 
Perin B. v, Ollic. Oderberj;. 
PeriüC A. Ausist. FOtutenlvI-l. 
Perko V. Ob. -Inj;. Wien. 

Ptries M. S<>rt»..Huchhdlir. Wien. 

Ferner F. Rc^.-Rath. Wien. 

Ferner J. <»h.-I»Kp. Uud.ipest. 

l'trncf«torfi;r j. Hahnw.icbt. Frtiit.ijt. 

Pericln \. In*p. Wicn- 
! Periitz IL .A««>«i. Mal^Kin-^Ji.rf- 
I Pcrucin F. .\d|. Inn»hrui,k. 
. Pi-aul F. Revid. I'r.ic. 

Pi:;M.hk.i I. Kaii'l, Nciihai;«. 

Pc-iihk i O. In-. Witn. 

Pc«k.i J. Ilabniii. Ncup.ik I. 

IM.ik F. Oh..|ni;. FioriH»dorf. 

Pclik .\. M.it,.|.cll. Schon»lcln. 

l'iKk I. Sr.it. -Vor*!. S.ivliütnltld. 

Ptti-r J, 1"C- Wien. 

I'ctcr <'. Siat - Vorst. Victat-Privor 

l'vtcrucU Th. AJj. Wien, 

1'iri.r/ilka <:. J. Ileanit. Wien. 

I'cttilek -\. Aüsl*!. H.inn>Jorr. 

PitH.'ck I- In;;.-Adj. S^harilli.c. 

I'tlriLh <:. Ob.-Iny^. M.-*l»traii. 

I'lIi-ijI A. C'iijiin. Uef. Wien. 

I' iMiii IL «"otitr. I>oinbraii. 

lvir.i-»i \. (J^ii -Dlr.-K.itb, Wien. 

r^ir.ilij, Si.ii-.X'orüt- Siaib. 

I':1r/-I'<.i 1". In;;. \I.-0»trail. 

l'ttr/ lk.i i: SI.ii. \'.ir»t. H.itti l.in. 

Pir.^h.i.-Iii r f.. H.mr.itb, Witri, 
>.i:hii ;; i:, l Ih.-Kn-Id. Wir". 

l'.-i/i:;[ ). Si t! .( liL i (;rci<%- .1. ti. 

Ptt/Mii.inn 1!. IM!,, M. -(Mir. .11, 

l';t/.u!l .\. U: . hu,. V»:»t, ll.inj.ilnk.i. 

F'r^trr I". I»irc-'. S'Lvr. 

I'r itf C. Tik.;! ipli- r..nt.it.-l. 

Pi ihtiLiLr \. -SL Ii- V- rtt. .ViK.hlt/, 



Pfaniay S. Stat. -Auf«. Kl.-Rclfling. 
PfetTer A. Ile.uut. Wien. 
Pfeffer K. Onir.-Iniip. Pr.ic 
Pfefferer A. Dr. Concir. Wien. 
Pfeitler (i. Ob.-Ing. VVicu. 
Pfeiffer K. Assist. Wien. 
Pfeiffer .M. Ob.-Revid. Vlll.ivh. 
Pfclllcr V. Strecken-Vorst. Kr,i«na. 
Pfeil J. lIcizh.-Vorol. Karlsbad. 
Pfersni.uin v. KIcbtbal I.. Ob.-Kevid, 
Wien. 

I'fetiffer F. Ob.-Ing. Wien. 

t'liun J. In;;. Budapest. 

Pfingstl F. Ofhc. «iörz. 

Prtanxl F. Herid. Linx. 

PiUIkI C. V. Adj. Wien. 

Philipp F. J. Tarlf-Relcr. Sxccedln. 

Philip» L. Werk»l.-(:hef, Llnx. 

Phillpsky iL .\sslst. .Mlirxxuschla;;. 

I^asccki L. R. r. Adj. Lemberg. 

I'iasecki W. Uevid. Krakau. 

Piazza E. Ing. Triest. 

Piber H. Adj. Wien. 

Piber it. Insp. Wien. 

Piccinini P. licanit. Stra/a. 

Pitbler .\. I.oc.-Fllbr. Lcnibtrff. 

PichJcr K. V. liecben IC. Secret. Wien. 

Piiblcr F. Ausist. Vitl». 

Pichlcr, IL Stat.-Kxp. UoDawitx. 

Pichler J. W etkf. Kralup a. .M. 

Pichlcr R. v. .M. Dr. .Minist. - Vlce- 

Stctet. Wien. 
Pichlcr R. v. .M. Scct.-Chct. Wien. 
Pichorncr J. Stat.-.\uis. Maiitcrn. 
Pick S\. UouiJiii.-Pücht. Sinidar. 
Pick P. StdI. -Vorst. Schwadowilx« 

ICipel. 
Pierus H. Inj;. Wien. 
Piin K. .Mat.-H.-.M.-Chef, Pr.<g. 
Pihera t:. k. u. k. Ob. I.ieut. Wien. 
Pikal C. St.it.-Lelt. Wr.»i-St. Johann. 
Pikart A. Loc.-Fdbr. Prag. 
Pileviüki IC. In^. Krakau. 
Pillcr L. Bcaiut. Wien. 
Pillwcin /. Ileaint. W'lcn. 
Pilny J. Vcrk.-Ad). Hanjaluka. 
Pils F. Stat.-Vofst. Gollcrsdorf. 
Pilx A. Ing. Pilsen. 
Pilx K. Insp. Prag. 
Plotrouski J. Mag. Wart. Stanlslau. 
Pirith V. .\sslst. Taienb.ich. 
Pirlnger |. Kipcdllor, Fl.iridsdorf. 
PIrntr V. Stat.. Vorst. Kfinlgshof. 
Pirogowski K. Loc.-FlIhr. Lemberg. 
I*iro<ynski K. Stat. -Auf», .\owositlcc- 

(fPlewosc. 
Pirschic A. .\ssNt. LInx. 
PIsacsklC I.. Ilahnaint4-Vi>riit. Jcdllcxe, 
I1«cba F. Rcchn. -Assist, lianjaluka. 
Pischinger I'. KspcJ. Wien. 
Plscbilx (;. .Mag.-.\iils. I.in». 
PUchiiiachl J. H.ihiiiu. l>olnja-Tuxla. 
Plseckcr i' . Wien. 
Piskar F. tJIbc. Trkst, 
Pi«kvr IL Ob. -Ing. Khensee. 
PIthart I. Ad), Pr.ig. 
Pitta W'. OKlc. Pilsen. 
Plitiur L ("assicr, Schlan. 
PiHon E. .\d\. Spital. [K.-.V.] 
Pl.ich .\. I.oc.-Fllhr. (.«cruouit/. 
Pl.ichetJky f . Bc.iint. Pr.ig. 
Platby IIb. l,oc.-F(lhr. Pilsen. 
Plachy ti. Loc.-Frihr. Prag. 
Plattner tJ. Loc.-Fllhr. IChmsee, 
Platxer IL Stat. -Vorst. Waldholcn a. Y. 
PI. Itter J. I.oc.-Fillir. lludwels. 
Pleshuigcr .\. Stat.- Vorst. Hr.il«. 
Plecbowski 1;. Oh. -Ing. Sianlslau. 
PItschner Ph. St.it.- Vorst. Troppau, 
Pleticba F. Ob.-Ing. Wescil a. I.. 
Pliiul W. lleauit. Hostin ilt. 
Plobsl A. Kdl. V. Ad(. (ilclsJort. 
Floth A. .\ss|sf. Vlllach. 
Pluh.ir |. Ililfsbeaint. Pr.ig. 
Plunder K. Stat,- Votst. -M.irchlrenk. 
Phmgvr J, .\ssist. Wien, 
PIxtnsk) St. Ing. Pr.ig. 
Pobüi;lk \. St. lt. -Vorst. Fsora. 
P.rchni.inn .\. /ug»t. I.in*. 
Podi;..rskl Th. St it. -Vorst. C.hryplln. 
Podli.il-iky J. I:J1. V. Kaschaubcrg, 

i Iii. -Ing. -Miidltng. 
PoJhijsU\ ,^. k. u. k. Hauplui. Wien. 
Pfulliis I), St lt. -Vorst, ( cruosek. 
P.iJl.n/tcki IC. Kaiul. St.uiislau. 



(;c>wlui;!i!c Jcr lCI«-iil~ ihnen I\'. 
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Sabucrlbenlcn-Verzelchnli. P-R. 



I'adlcnski F. R. V. Dr. MInIft.-Conclp. ; 
Wien. 

i'odlipiky C A»*l*t. Siulcho«. ! 
Podraiky A. AdJ. Krakdu. 
I'iidv.irnik I, Loc.-Kflhr. I..<lbach, 
Podzyiuck l*. Hcaiul. Sladlati. 
Vöhl A. Scblo«»cr. Laibach. 
Pohl J. Hcchngi.-Oftic. Wien. 
Pohl H. Dr. ConcLn. Wien. 
Pohle K. ncainl. Wien. 
PohlldaJ 11. Dr. Scctct. Wien. 
PohliDcyer t;. Ob.-Ofhc. Liening. 
Pobnert A. Adj. I,e<>bcr>durr. 
Pokorn) A. Loc.-FUhr. Dubna. 
Pokomy C. Ob. -Inc. I.tnx. 
I'ukorny h". Ob.-Iimp. Wien. 
Pükorny G. gepr. Iielx. Uotn.-Ilrod. 
Puknrny E. v, Ob.-In^;. Iicnc»chau. 
Pokurny Tb. Atslst. PiUcn. 
Polaczek A. In«p. Koniotjii. 
Pul.>t»chek II. Ueauil. Pohl. 
Polak F. Ufnc. lIuJwciK. 
Polc«chcn»ky J. Dircct. Iludapent. 
Pollack Tb. Dr. .Minl*l.-Vlce-Sccrcl. 
Wien. 

PulUk A. Ing. Olbenuiorf. 

PolUk C. «J. A»«l»t. Fuhnidorf. 

Pollak K. AdJ. LeuibcrK. 

Pollak F. ConciP. Wien. 

Pollak U. Ing. .M.-Schönbcr^. 

PolUk .M. Suc.-Vorsl. Miniuw. 

PolLik M. Ing. t.aibacb. 

Pollak L. Sui.-Vorst. Hohenbruck. 

Pollak L. In*p. KLiuoenburg. 

Pollak S. P.inpenfabr. (iilM.hwilz rK.-A.J 

PolUk D. R. & S(>hue Wien. [K.-A.J 

Pollatacbck K. licaint. Koniotau. 

Pollattchck S. SL.it.- Vur<t. Kiuipiilung. 

Polley J. A»»l»l. Trlest. 

Piilleritier F. Siat.-Vornt. Vüilau. 

Pollini H. A»iltt. Tricnl. 

PüUI T. R. V. Stat.-Chef. Si. .Micbcle. 

Pülx J. Stal.-(ieb. Fcidbach. 

PoUcr A. ikauit. Wien. i 

PuUcr K. iUbn-.\.-Vor»t. Kger. 

Polzer M. Ucauit. Wien. 

Ponger Ph. Ob.-ln»p, UuJapeiit. 

Puny J. l,oc.-F(lhr. Lemberg. i 

Popelka A. .\!>>i«l. Wien. 

PopoviU J. Streck.- Vor«t. Laa a, Tb. 

Popuvil» P, Ucaint. SzcgcUin. 

Popp P. Slat.-Vor*t. Schelbh», 

Ptippclbauink.u.k.llof-Schitttgicakcrci, 

rt lcu. (K.. V.j 
Popper A. Ing. Dervcnl. 
Popper H.m.n AI. Wien |K.-A.) 
Popper E, Hlll»bc.>Lut. Druck a. L. 
Pomdorfer L Ob..ln»p. Wien. 
Puritendi'irfer L. Stat.-Vortt. Kremt 

b. lirax. 
I'ortclc A. .\»»Ut. Habcndorl. 
Purtclc J. l^c.-FUhr. Hiibna. 
Porub»xky H. .\ii«i«l. Wien. 
Pocrxler K. Uuchhdig. Tepllt». 1 1 Kipl., ' 
Potcb F. A«»i«f. Kgl. Weinberge. 
Pü«ch F. (Jb.-Ing. Marburg. 
Po*cfa L. Ob.-Ollic. Wien. 
Pütcbko F. lUhniu. Kotnr»ko. 
P<i*cbl St. Werkm. Landeck. 
l'uiner J. Stat. -Vorst. St. Johann. 
Pu*pl^hal Th. Stat.-Vomt. Weyer. I 
Po»pi*cbll J. Ub.-0(Hc. Heichenberg. 
Pospitll J. Loc.-Hei/. Trautcnau. 
Posscit K. St.it.-Vorst. Itüheiinkirchen. | 
Posoclt W. Loc.-Fllhr. Welchenberg. 
Poa&Uiger F. üftic. Taruuw. | 
Post A. lunp. rr.«g. I 
Po«lawka L. Hevid. Wien. 
Po»tl V. Ob.-Ing. Selitbal. 
Potlück L. Loc.-Ftlhr. Mürixmchlag. | 
Poto»chnig J. .\JJ. Wien. 
Povulny K. v. A. k. u. k. Obcrlieut. i 

Korucuburi;, ! 
l'o»i»chcr f.. Siat.-Vomt. t'raui. 
PoMondra F. Ob.-Rcvld. luuabruck. ! 
I'rachar K. L»c.-Fithr. 0»wi^ciiu. i 
Pr.ichiel K. v. .Morauian»ki P. Ing.-.Vdj. 

MatllHlaU. 
I'r.ick r.. Sla;.-t:hcf. Schwaz. 
l'r.iJc H. iJb..iiitic. Iltichenberg. 
1'racdii.a i:. ,\<m»t. Wlldiin. 
Präger El-cn-lnd.-< ic-. Wien. [K.-A.] 
Pr.ih.ic« F. In^p. lliJüapc«!, 
Pralbl» iv. St.it.-Au(». Ui»eg-RiescD- 

bcr;;. 



Prantcr ,M. Scct.-Ing. St. Peter. 
Praach A. «>ftic. (iraz. 
Pra*ch U. Ing. Wien. 
Praschnlker L. Ob.-Ing. Cnts. 
I'ra>k J. Aii«i«t, OMcg. 
Pt^jak J. Ob.-Ing. Prag. 
Prchal Th. Dcanil. BrUun. 
I'reclik A. Ing. Wien. 
Prcidcl A. Ucaiiit. Wien. 
Preidl F. AtHim. Lcltmerili. 
Prci*ingcr K. Stat.-Chef, Vllnian. 
Prcitfler F. Ob.-Ing. Seustadl a. .M. 
Preitner C. Adj. Linz, 
Prell A. Ansiit. Tctachcii. 
I'reinroii L. Ob.-Oftic. G.irx. | 
l'roker tL Stat.-Vomt, Kat»ch.tch. 
PrcMicr J. llahnni. Kronau. I 
Pre«»lniayer H. techn. .\Jj. Florid«- 
d<ir(. 

Prettner A. Loc.-FQhr. Divjica. 

Prctuchner K. .4dj. Wien. 

I'rctzner K. Streck. -Viirat. Fricdck. 

Prichyatal K. Stat.-Vorat. tireltfcnburg. 

I'rici>ner .\. ,\»i>i»l, Linz. | 

PHkryl .M. Diurn. SaraJcTO. I 

PrInI G. Dr. Hofrath. Wien. ( 

Prinz K. Ob. -Hevid. Villach. 

Prochafka L. St.it.- Vur«l. Weleilawln. ' 

Procbüxka J. Stat.-Vor»t. Holonbkaii. 

Prt>cbaxk,i .M. Ob.-Ing, Fr.inkeniuarkt, 

Procbaxka W. Ob.-Hevid. Weinberge. 

l'roke*ch A. Ing. Wien. I 

Prfimmel <:. Stat.-Chef, lictzendorf. I 

Prossnlti O. Ucaint. Wien. 

Pro«»y IC. Ob.-In»p. Wien. j 

Prova«! F. Contr. S.ira)cv». i 

PruchaJ. Werkiu. Wien. 

i'rucha L. Ilcanit. Wien. 

Pru^ak J. Stat.-Vorit. Strakonitx 

Prutchak J. .Magax. Gr.-Mescrimch, 

l'rulzek J. Hevid. Linz, 

I'rxy»taiku J. Fracht. -Ca««. Krafne. ' 

P»ary-P»ar»ky R. v. <".. Inun. Tamopol. 

P«..hcrtner J. I.iic.-Filhr. Trautcnau. 

Psota K. AdJ. J.1gctndorf. 

Ptak W. Axiat. Pilnen. 

I'ucbniayr .\. livg. Linz. 

Puchta C. Stat.-Ezpcd. DoboJ. 

Puchia M. Kiped. Wien. 

Pucbyt J. Loc.-Fiibr. ILiinfcld. 

Puck J. .Mag.-.McUt. Wien. ] 

l'udil V. Ob.-Oftic. Wien. 

PUbringcr F. .\«s>i»t, Wlkanetach. { 

Pilhringer K. k. u. k. Licut. Korneu- 

burg. j 
Punzclt J. A»Ut. Lauibach. | 
Pupovac .M. Adj. Wien. 
Purgay A. Ililfvbcamt. VilUch. | 
Purncr L. Olllc. Inii>hruck. 
PuHch A. licamt. Hohcnotadt. 
Puttkaiumer u. .Miihlbrccbt tluchhdtg. 

«erlin. [2 Kipl.) 
Putachncr El v. B>:amt. Kcinmclbach. 
PuU J. Aii>l*t. Ilallein. 
Puxkandl .\. A«p. Tarvl«. 
Puzdro«>ki K. K. v. In»p. Lemberg. 

Quadratatcin J. Ad). Krak.iu. 
ljuarthal L. Ob.-Oftic. Wr.-Neu»tad«. 
gucnot K. Stat.-Chef, Mltniiz, 
Uue4tl A. V, Insp. Tcplltz. | 
Üuc«t] K. Stat.-Bxped. Donawitz. 

Raab J, Lac.-FUhr. /.Iiteradorf. | 

R.iab L. Am<«i«i. liitiabruck. i 

Raba« Th. Stat.- Vorst. r:a»lau. 

Rabaa W. Adj. .Moldau. I 

R.ibiKch .M. SUt.-l.cit. Walter»dorf. I 

R.icx A. Oftic. Wien. 

Kadclk St. P.iniefnbr. Dolaja-Tuxla. 

Radi R. Diurn. Prcrau. 

Rafacl .M. Ing. u. Ucirleb»!. Wlcn.jK.-A.] 

Ralfalovich .\. v. Corrt«p. Pari». 

KatfcUbcri'cr R. .\i<«i»l. Wien. 

Katfiiiann M. Ing.-.VJJ. Inutbruck. 

Railich K. Itc.unt. Itriinn. 

Ra|<k< i;. A<-.i->t. Wien. ! 

Ramdohr'<chL Kiichhdlg. lirauachuelg. 

Ranitl I. Oh. .Heizer, Siuibach. i 

K.ippaport M. Ob. -Ing. [aroslau. 

R.irril Allr. Ritt. v. Stat. -Vorst. St. 

Kgydi a N. IK.-A.l 
R.iio^ieu icz U, Loc.-rUhr, Stanidau, 
1< irogievvicz L. Wcrkin. Staultlau. 
|{a>in W. .\>»i!.t. PodChrad. 



Razchka K. Iluchhdig. Tarni'm-. 

liaip C A«si*l. Aiuatcttcn. 

Ratpcr E. Cas«. Wicbttiidtl-Lichtenau. 

Raipi L. licaml. Wien. 

Rath M. Buchhdlg. Budapeil. 

R.ilb P. Gen.-Direct. Budapcit. 

Haibauaky E. Lehrer, Kgcr. 

RXtsch Bahnm. Dervcnt. 

Ratika K. Stat.-Vont. Dalaa«. 

Rauhiczck F. t'nl.-Beamt. Skalitx-Ho»- 

kowiti. 
Rauch K. A>«i«l. Wien. 
Rauch r. Loc.-FUbr. Lemberg. 
Raunegger F. Anp. Villacb. 
Rayl W. Reg.-Uatb, Wien. 
Raymond .M. v. AdJ. Wien. 
Rebec K. Slat.-Ezped. .Maloglle-Ab- 

baxia. 

KebolJ IL Stat.-Auft. Laibach. 

Recbnilzer L. Ucn.-Dircktor-Stcllv. 
Wien [K.-A.] 

He^ek J. Hechn.-Chcf, Wien. 

Keck C. Adj. Wien, 

Heck L. Adj. Wien. 

Kcckzicgel J, B>ibnm. Tannwald. 

Redl F. Revid. Krak.«u. 

Redl .M. AdJ. Lemberg. 

Redl O. AdJ. Lemberg. 

Redlich & llergcr Hrnder Wien. iK.-.\.| 

KegeUberg U. Hctzh.-Heauit. VttVig. 

Regensdorfer O. Insp. Wien. 

Rcgcn«trclf I. Dr. Camcip. Wien. 

Rcghcm i.'.. Inzp. Wien. 

RehAk A. Ileizhansl. Prag. 

Rehtk .1. Loc.-Fübr. Tabor. 

RchfeldSchc K. Buchhdtg. Polen. 

Hehni W. AJj. Wien. 

Reiber V. Oh.-In>p. Wien. 

Heich F. Stat.-Met»t. Tr.eben. 

Kcich L Ing. Ncubid>cbr>w. 

Reich J. St.it.-Vnr«t. TrUbenwaiaor, 

Reich -M. Ing. Wien. 

Reich S. A <:ouip. Wien. [K.-A.) 

Reichart L Ob.-Inap. Wien. 

Reichel L. Ob.-Ofrtz. Wien. [K.-A.] 

Reichel O. Avaiit. Wien. 

Reichel K. Innp. Brünn. 

Relcbl C. Cootr. Wien. 

Heichl <•.. irnt.-Loc.-Fflhr. Eger. 

Reichl F. Slal.-Exped. tiluggnllz. 

Rckhuiann \V. Loc.-FOhr. (HmUtz. 

Reif E. Stat.-Vorat. Liltilz-Wcrk. 

Heiir A. t.oc.-FUbr. Iglau. 

Reil A. Beamt. Uakow. 

Rcinhcrger J. Ob.-Ing. Wien. 

Kcindl R. Ueanit. PcTek. 

Reiner S. Stat.-Leit. Kl.-Ncusicdl. 

Reinhart I. CamniiaaAr, Wien. 

HcinUch F. Revid. Wien. 

Keiniich O. Stat.-Aofa. Welz. 

Rcini'ihl F. v. Stat.-Vomt. Komotau. 

KcinoM C. Ing. Wien. 

Heinwart A. Buchhdlg Prag. 

Heitcbtg F. Stat.-Vomt. Frauenberg. 

Hcisenbicbler J. Loc.-Führ. Ebenaee. 

Kei«inger L. Stat.-Vorat. Tarvi». 

Heia« J. Bahnui. U.-Skalitz. 

Reiter IL Beamt. Wien. 

Keithaua IL Revid. Wien. 

Reitler E. Ing. Wien. 

Rcittcrer A. Beauit. Wien. 

Relholcc J. Ing.-Adj. Kgl. Weinberge. 

Rejihar H. Loc.-Heiz. Trantenao. 

Kckuckl L Stat.-Vorat. Nadbrzezie. 

KcmenärF. B.i<iuntcni. Tbereaienttadl. 

Kerne« W. OfHc. .Matzlcinadorf. 

Rcmachinidt L. AdJ. Graz. 

Rcnger K. Stat.-Vorat. LIHnch. 

Heuzenbcrg V. H. v. Ob.-Inap. Lem- 
berg. 

Reppa F. Kanzl. Judenburg. 
Rcpeachilx A. Ataiat. Saallciden. 
Repa F. Adj. Gmünd. 
Roch E. Beamt. Wien, 
Reach G. Wien. 

Rcach o. Stat.-Eiped. Herpelje-Kozina. 
Reacck F. k. u. k. Obcrlieut. Hain- 
burg. 

ReSi: f! Offic. Trieal. 
Roka J. Oftic. Wien. 
Rettich J. Inap. Vlllacb. 
Rcuach L. Ing. Lcituieritx. 
Revl I. rnt.-Ueaml. Bcdiboal. 
Rcza^ R. Stat.-Vor«t. TcpUti-Schlota- 
garten. 
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Rciki« M. Bcanit. BrOnn. [K.-A.) 
Khoinbcrir H. l^oncip. H«d«t4iJt. 
Klebers ü. Ob..Revld. Wien. 
Kicbicr E. Ob.-Wtic. Prag. 
Richter K. A«iUl. Setlenz. 
Richter F. Ing. Eleonore nhc Im. 
Ricbicr I. In>p. Wien. 
Richter 1. Atilist. Wien. 
Richter J. Insp. Wr.-Neuitjdt. 
Richter j. Itcunit. Maria-Enxcrcdorf. 
Richter R. Stat.-Lelt. Britckl. 
Richter R. Telegraph. Tricbtchltz. 
Ricli W. Ob.-«)llic. Wien. 
Rlckcr K. L. Bucbhdlg. Si. I'etcnburi;. 

RIe iL Dr. f :»ncin. Pr-ig. 
RIcbIcr G. Loc.-FUhr. Khenucc. 
Rieck J. Utock.-DIcn. Pcnilne. 
Riedel A. A««ii>t. Fl(ir1d»di>rf. 
Riedel R. Ine.-AdJ. CarUbad. 
Riedcr K. Bcamt. Szeecdln. 
Ricdcr Ii. Itte. Wien. 
Ricdlser A. A»«l*t. M.-Scbönbcrg. 
Riedl A. Adj. Illittcldorf. 
Riedl V. U. It. Hcvid. Wien. 
Riedl C. Ing. Pardubitz. 
Riedl IL Iteaint. Wien. 
Riedl I. Revi*. Prag. 
Riedl W. Loc.-Helz. IcUii. 
Riedtnayer E. Ub.-Uflic. Iiinitbruck. 
Kiegcr A. I^K.-Flihr. Braunau. 
Rie«cnfcld K. Ur. Conclp. Wien. 
Riba C. Ob.-Ing. Neuhau*. 
Alba F. Slat.-AufB. Neuern. 
&iha P. Bcaint. Wien. 
HihoSek J. Inir. Wien. 
Billy K. AdJ. Wien. 
Kinibuck K. Rcc.-Kath, Wien. 
Rlnat;! K. A<»li>t. Wien. 
Rlnd«kopf l'h. (icn.-luap. Budapest. 
KincKch 1. Streck.- Vorst. JunghunzUu, 
Ripka Pb. Strcck.-i:hef-SteIlv. Uiihiu.- 
Urod. 

Ri»chanck F. Beanit. I'.hotzen. 
Riiich.iwl A. St.it.-Kxped. Lie»lng. 
Rlachllni; J. Uiurn. Au«ti|;. 
RiMncr M. f>b.-Coulr. Wien, 
Rittcbcl A. l>b.-(Umlr. liaiijaluka. 
Ritichcl \. Ma|raz. Sar.>jcvo. 
Ritscbel J. Bcauit. Au»»iK. 
RitKcbl U. Ine. Wien. [K.-A.) 
Ritter C. Bcaint. Wien. 
Ritter .M. Schloa^er. M(irziu»cblae. 
Klvnai F. Buchhdlg. I'ra«. y Eipl.) 
Robauxch A. ( title. Brevem. 
Rohlttchek 1. Ing.-Adi. PlUen. 
Rnchlilxcr J. nirekt. d. Craz-KilD.- 

El.enb. <;r.tz. [K.-A.l 
Rockcuacbaub K. Adj. I'a<*au. 
Riickl A. Rci«cnd. KUxterncuburi;. 
Rüdek A. Adj. Wien. 
Röder R. M.nj.-Aul«. Halnleld. 
Röder W. I.oc.-Fiihr. Olnidtz. 
Riidhaiuiucr J. Katern« Hcbl. Kl.-Reif- 

II ng. 

Rodler W. In.p. Wien. 

Rfidl J. I.»c.-FUhr. Slinhacb. 

RocKcr A. .Mat.-Man.-t'hef, Brünn. 

Ki>\ie\ J. Hcvid. Wien. 

R^i;l L rnt.-He.imt. Bitzen. 

Rohlcder A. Stat.-I.eit. Kcckuwilz, 

Rohlena J. Hevid. Wien. 

Roblik A. t.oii.-l'Ubr. Hiilina. 

Robonc« K. St.-V. I>..V.ikuf. jK.-A.J 

R(.hrlch C. Ing. Wien. 

R<ihri|; J. I.iic.-Kiihr. Cr.-Prioen. 

Rni,.h A. Adj. Spal.ito. 

Rokoi J. Bcaint. I'r.ii;. 

RoH J. lue. Juiit;buiizlau. 

RiilleMz 11. A«>l»t. I.int 

Ronian<kl B. Wtrkmci«!. \.-Sandcc. 

Roller V, (icn.-ln^p. Wien. 

Romer A. Ob. -Inn. ( i ^ rno« ilz. 

Riiraer J. St.il. -Vor «I. Kien htrit-lianiini;. 

Römer <'.hyHHiw (Jr.ii Si, k, u. Ik. 

K.lmniercr u. Min.-Scctet. Wien. 
Romov.'icek K. Bninn. 
Rotcber I,. i;cpr. Heizer, Botn.-Brod. 
Roschki>t«k> iL In),:. Wien. 
Ronen \. ,\dj, Wien. 
RoHciiberi; Schi'i^i.-Ilciz. Ltinbcrj;, 
R.nenbcrj; IL H'ichhk'li:. Hctliii. 
Rodenberg «i. Stilitr, lliichhiiii;. Turm. 
R<i"ienberi;cr LL Slat.-i;«rc J, Wien. 
HuRcnfcld L. tih.-Iiiip, Wien, 
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Rosenkranz J. Tclci^aph. Roaiitz. 

Rosenkranz J. .Adj. I.iebau. 

Rosuiann F. Stat.-I.elt. Oiuaraka. 
' Rosinann G. Adj. Tri est. 1 
' Rosiuany A. Werkni. /.adworzc. I 

Kosiuiny F. In«p. Teplltz. 1 

Rotner S. Ing. Bhix, | 

Riissler W, Asai»t, Sudometilz. 

BoeMlerlL BuchhdlK, Gablonz.[£ Exp.) 

Rottaril A. Telegr.-C.ontr. Brünn. 
• Roth J. k. u. k. Ohcrstlt. Prc»«hurg. 

Rotbherger A. Vcrk. -Bcaint. Pra^;. 

Rotbcr R. Ob. Insp. Innsbruck. 

Rotber .M. .Assist, Traisinaner, 

Ruther O. Ob.-Ing. Vlllach. 

RiMhler R. Adj. Wien. 

Rothschild Alb. An*. Frcih, v. WIeu. 
(K.-A,l 

Rott A. Ob.-RevId. Wien. 

Rott E. V. Beauil.-.\»p. Iliiraidowltz- 
Babln. 

Retter IL Beainf. Wien. 
- Rouland K. Beauit, Xzegedin. 

Uozcbnal j, Hevid, OliudU. 

RuzlnskI P, Assist, St, Michael. , 

HoztnCil K. I.4>c.-Fahr. Bubna, 
j Rulyczka J, Assist. Stanlslau, 1 
1 Hubes I, Beatnt, )o*efsth.tl-Kosnianos, 
! Hubik J, Assisi. Pra«. 

Hubin L Ob.-lng. Krakau. , 

Ruhriciu* ('.. Beaint. Wien. 
' Ruby F. Assisi, Wien. 
' Hücker E. Ing. Wien. I 
I Rudel J. .Magaz, Ilanjaluka. 
. Hudnickl Tb. Ing. Krakau. 
I Rudolf J. Loc-FUhr. Chotzen. 

Hudniff A. Ob.-Insp. Prag, 
1 Hucskafcr F, Assist, Suniinerau, 
, RuH R. V. A. Assist. Salzhuri;. 
i Hntr V. V. Bcanit. .Marcbei;i;, 
I Ruinpold J, Assist. Fcidbach, 

Rumpold 1. Stat.-I.eit. Rosenau. 
I Huna O. Beaint. B.-Trllhau. | 

Runtie (). Insp. \usle. 

Hunt K. Assist. Prag. 
I Runza I. Wcrkm. Prag. 

Hupp E Ob, -Insp, L f. Wien. 

Hupp J. Werkiu. Landeck. 

Huppert f.. R, v. Ob, -Insp, Wien. 

Hupprecht J. Ob.-Ing. BAni. 
1 Ruscher .\. Ilclzhausl. Bruck a, E. 
I Rus» A. Adj. Pilsen. 

Russ Dr. V. Wien. (K.-A.) 

Husy F. Adj. .Marburg. 

Kuth L. Kaisen. Kalb Oh. Insp. Prag. 
(K.-A.) 

Ruttncr A. v. Stat.-Cbcf, Nieder Joi f. 
Ruxi^ka C. Telegraph, /.naiiu. 
KufiCka W. Assist. Pilsen, 
, HuiiCka I., I.oe.-Führ. Hllin, 
Rnfitschka W. Ob.-Insp, Pr,ig. 
HuzIczkaG.Mat.-.Mac,- Vorm. Lemberg. 1 
Uyb.tk Tb, t)b, -Ing. Lemberg. 
Rybickl F. 0.>),-Ing. l.embcig. ' 
Bybicki St. K. V. k.ii». Rath, In»p, Wien. 
Kycblcwskl J. Sl.it. -Vorst. Frysztak. 
Rykr J. Hcvid, Mnibuig, 
Hylek J, I.oc.-Führ. Bubna. | 
Hynanck K, Loc-Fiihr, Ilubna. I 
H/iha .\. Conir, Sar.«Jcvi>, I 
Hziha K. Gcw.-In<>p. Innsbruck. | 
Hziba J. Oftic. Sar.»ievo. 

Saager F, Insp, Rultka. ! 

Saal E. Ad). Knittelleld. 

S.ihorsky E. Loe.-Filhr. RIclilz. | 
, S.ichers U. k. u. k, Obltn. Kurncuburf. ' 

S.ichscl f.. Ollic, Pr.ig. I 

Sackmaiier ]. Hevid. Pilsen. ' 

I Sadck f. Babnm, Eiscnbrod, I 

S.iJck V. Ing, Wien. ' 

S.iJijtr S. Ing. Wien. ) 

N.il.iiik J. I.ot.-Fllbr. Bubna. I 

S.igcr C St. lt. -(ich Hcrm.igi>r. I 

S.igner I. Slal,-l hef, B.-llrod. 

s.ihan M. .A^sKt. <iswi(;eim. I 

S.ijovitz A. Ob. -Ollic. il.izcn. 

Sakar c:. ,\J|. Taus. 

S.iltccr J. Ob. -Ing. Wien. (K.-A.) | 

S.illcr .\. Ing. Krakau. 

S.iliimoii K. llULhh. Prag. | 

Saloinon W. Ing. Tr.iulenau. 

S.ilzcr J. Si.it. -Vctst. 4:anf,inaro. 1 

Samck J. Slal. -Vorst. Ilofouitz, 

Samitz J. .X-iMcr, lil.indxrf. 1 



Suimllz J. Adj. Rotteninann. 
Sanipiick J. Stat.-Aufs, Weldlinjfnu. 
Samson u. Wallin Buchbdlg, Stock» 
holiii, 

Sandcrly J. Assist. Laibach. 
Sandhöfncr A. Kanzl. Stcyr. 
Sandmann J, Stat.-Exped. Beiern, 
Sandner J. Ob.-Revls. Innsbruck. 
S.tndner I. Ob. -Ing. Wien. 
Sandner J. Assist. !£eltw«g. 
Sanitz G. KLigenfurt. 
Sanzln J. Ob.-Oftic. Triesl. 
Sappen J. Ob.-Ing. Leohersdorf. 
Sarnihcin Otto Graf von k. k. .Min. 

Vice-Secr. Wien. (K.-A.) 
Saiiory L. Assist. Krumnusshaum. 
Salzinger O. Stat.-Aufs. Kniltcifcid. 
Saubcrherg .K. Ing. t'.bodowice. 
Saulich E. Adj. Lcoben. 
Saurau F. Ing.-Adj. Ilainfcid. 
Sauser L Loc.-Führ. Wels. 
Sai E. Prof. Dr. Volosca. 
Saezinger Tb. tcchn. .\s»i>l, rranient- 

feste, 

Sbuelz H. Adj. Triest. 
Scaglla F. Insp. Triest. 
Scarpa A. Ob.-Ing. Niniburg. 
Schabenbeck A. W.ig,-Aufs, Droho- 
bycz. 

Schachner W. Assist. Linz. 
Scb-ideluock Tb. Handel>k.-Hath. 

Triest. (K.-A.) 
Schäfer J. Beamt. Wien, 
Sch-lffcr A. St.tt.-Vorst. II H. 
SchHITerFr. SectIons-Hath.Wicn, iK.-A,) 
SchiilTer f. Loc.-Fllhr, Wien. 
Schaffe r L. Beamt. Komotau. 
Schiffer .M. Adj. Triest. 
Scbttlfl K. llahnm. I,.;iiubach. 
Schalda /. Beamt. Scbönpriczcn. 
Schall A. Telegr.-l'.ontr. vVlen. 
Schaller R. Olhc. Wien. 
Schally H. Buchhdig, Czernowitz. 
Scbaiuschula J, Ing. -.Adj, Leinberg. 
Schaudera IL Assist. ChotcboF. 
Scharl L. Insp. Wien. 
Sehamböck F. X. Tut. -Beamt, Mostar. 
Schatzl J. Adj. Wien. 
Sch.iuerhubcr E, Contr, Wien. 
Svb.iumatin E. i'., Adj. Wien, 
Schebetta A. Beamt. Prag. 
Schebesta F. tjffic. Wien. 
Schebesta J. Ob.-Ing. Prag. 
Scheck G. Revid. Pr.ig, 
Schedy I, Ob.-Revid. Wien. 
Scheer J. Stat.-Vorst, Tbürl-Magicm, 
Schelesck St. Ilahnaufs, Ivanjska. 
■"^ehcllcr }. llahnm, Kricglach, 
Schcibcr .V. lir. Insp. Wien, 
Scheinast J. Ob,-Ollic, Wien, 
Schcitliu's Nachf, Buchhdig. St. Gallen. 
S,.hclaiidcr K. Ad). .Mzgcrsdorf-Mauer. 
Svhclii.iiiui i'., Insp, Wien. 
Scheies' ngcr E. .Assist. Vlllach. 
Sehcllander A. C.onduct. Glandorf. 
Scbeiuber G. ft Siibne Wien. (K.-A.) 
Schembera J. Hcvid. Villach. 
Schenck Ob.-Ing. Prag. 
Schenk F. Ur. Babiiarzt Vitslau. 
Scheukendorf O. Assist. .Mastig. 
Scherher IL Assist, Wien. 
Scheret A. Ob.-Ing, Koveredo. 
Schcriau J. Stat.-Lcit. Osslach. 
Scherl A. .\ssisi, Villach. 
Scberller J. .Assist. Waidhofen a. Tb, 
Scherzinger T. Offic. Wien. 
Schcurcr .\. Stat.-t;hcf, VInkovce. 
Schey V, Korumla P. Freih. v. Wien, 

IK.-A.1 

Schiavuzzi I). Assist. Triest. 

Schick F. trassier, .Melnik. 

Schick L. Bauralh, Wien. 

Schidlu J. Stal. -Vorst. Königsberg- 

M.irtakulm. 
Scbicdt F, Assist, .Müdling. 
Schieferinayer S, Stat.-I.eit. Purgztall, 
Schlefcrstcln J. /.ugslQbr. Tarvis. 
Schiel IL Loc.-Fllhr, Bosn,-Brod. 
Svbiciienwalz-Werk d, Siidb,-Ges. Graz. 
Schierl J. RevId. Wien. 
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I Schwab A. Verk.-Iieamt. Wien, 

' Schwab J. Asaiat. Bozen. [K.-A.1 
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I Scbweiner L t^ontr. Sarajevo. 

Schweixar A. Stat.-Voral. Smecna. 
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Scbworclla u. Hcick lluchhdlg. Wien. 
! [2 Ezpl.J 

Schworra A. Ing. Nimburg. 
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StuUck A. Werkui. Klixicrgrab. 
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Stanze) F. Bauratb, Wien. 
Slan> V. Slat.-Lcil. Judenau. 
Starek G. Loc-FUhr, Trautcnau. 
Starhenihvrg FUrit, Scbloa« Ilubertcn- 
durl. 

Stark A, Luc-FUbr. Iglau. 
Stark K. Aaaial. Dolina. 
Starkel L. Ob.-Hevi». Wien. 
Slar> K. ,\a»ist, Kufstein. 
Slary K. .\Uj, Innsbruck, 
.*«lary K, Bcauit, Weinberge. 
Sturz T. Adj. Prag. 

Slarzyiiski K. v. ). Ob.-Kcvid. Wi«n. 



Stadny J. Oflic. Krima-Neudorf. 
Statthaltcrei Baudenarl. Innsbruck. 
Stechen G. E. Buchhdig, New-York. 
Steczkowski V, Ing, Kr.ikau. 
Stedry A, Ob.-Kcvid, OlinUtz. 
Stefauer A, .Mag.-Aufs. Zeltweg. 
Stcilek F. Stat.-Vorat. HlubnCcp. 
Steffel F. Ob.-Ing. L P- Lemberg. 
Sie« F. Slat,-Auf», Puch. 
Steger J. Secret. Wien. 
Stegu J. Bcamt. Kl.-Neufledl. 
Steidl F. Stat.-Vorat. St. .Manin. 
Stelger .\. Ing, -Adj, Jagerndorl. 
Steiger V. Dr. Hof- u. Ger.-Advocat, 

Wien. 
Stein E. Revid. Prag. 
Stein J. k. ('nlT.-Buchbdlg, Klausen- 

hurg. 

Sicinbach W. Revid. OlinUtz. 
Steinbrecher iL Assist. Kelz. 
Steiner S. Buchhdig. Pressburg. 
Sicinfelder G. Assist. Wien. 
Steinhäuser C, .\dj. Klein-Schwechal. 
Steinhäuser W. Ilucbhdig. Pilsen. 
Steininger IL Ob.-Ing. Wien. 
Steinkopl lt. Assist. .Melk. 
SteInmUllcr J. .M.<g.-Dlen. Klingcnthal. 
Stcinruker G. ilon.-Beamt. Wien. 
Stein« ender J. Stat.-Vnrst. Treibach- 

Altholeii. 
Stelczyk <:. .\sslxt, Krosno. 
Stella IL Oltlc, t:hybi. 
Stelzer C. Insp. Stanislau. 
Slelzer <:h. Adj. .Mariaachein. 
Stclzl A. Bcamt. Smichou. 
Stcnzcl S. Ing, M,-Ostrau. 
Stipan A. Bahnm. Dervenl. 
.stipan F. Bahnaufs. Krluia-Neudorf. 
SIepek P. Stat.Geh, Podli;zc. 
Stephan F, Slat.-Vorst. Krosno. 
Siephanl II. Revis. Prag. 
Stephanides F. Ing. Sin.cbow. 
Stcrba F. .Mag.-Auls, Zaucbtel. 
Stcruischegg A.C.onduct. Vordernberg, 
Stern F. Kcvid. Wien. 
Stern L Kanzl. Wien. 
Stcrncck Keicbsfrcih. v. L. Ob..In«p. 

Wien. 

Stcrnfeld G. Adj. Wien. 

Sternhell J. S, Beaint, Gurahumora, 

Sterz W, I. ic.-FUhr, Bozen. 

Stctka W, Ing. Laun. 

Steuer J. St.it.-Aufs, OlmUtz-Hodolein. 

Steyskal J, Heizer, Gr,-Wossck, 

Sticha M, Assist, BJihcimkirchen. 

Stieglitz A, Ing, Saalfclden. 

Stiepel Gebr. Biicbdi, KcichenbcriF, 

Ik.-.\.) 

Stiksa A. Telegr. Llbi^z. 

-Stiller A. Contr, Wien, 

Stlrbii V. St.rbitz L, Bcamt, Wien. 

StoJck J, A»p, Weleachln, 

Stöcker A, Revid. Prag, 

Stucker J. In«p. Nimburg. 

Slockcr t), Stat,.Vor«t. Banjalnka. 

Slitckhanimcr G. Dr, l'.nncin, Wien. 

Stockinger K. Loc.-KUhr. Wien. 

Stiickl C. k. k, liaurath, Wien, 

Stockum u. Zoun Buchbdii;. Ilaae. 

[2 Kxpi.l 
Stöger B. Ing. Wien. 
Stiijko A. Loc.-Filhr. Stanislau. 
Stolba V. .\«si»t. Eger. 
Stoller F. Bcamt. Wien. 
Stiilz .\. Insp. Prag. 
Stoppani iL L<ic.-I Uhr, Tscheitsch. 
SlKfcb f.. Dr. Concin. Pr.ig. 
St.isser St, Insp. Wien. 
StuviCek J. Ileamt. I.ana. 
Strack C üinc, Wien, 
Stradal Dr. F. Advoc. Tcpllti L B. 

(K.-A.) 
Stradal R. Ing. Brüx. 
Straluss W. Verk.-C.ontr. Prag, 
Stramctz \, Stat.-Vor>l. Gaflenz, 
Strammer, Postuftic, liiaz, 
Siraiiiak \. Stat. -Vorst. Glandorf. 
SirankniUller K. Bahn-Betr.-.\.-Vur»l. 

Pilaco. 

Siransky J. Loc.-Fiibr, Bnbna. 
Sii,iny iL I.'<c,-Ilciz. .Miirzzuicblag, 
Strasscr J, .Stat.-Vnrst. N. -Llndewii.se. 
Stra»«4l J. .Mat.-.Mag.-Lcit. Podgutie 

(K..A.J 
Sitassky J. Kanil. Wien. 
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Straitnick)^ A. A»*in. Uchl. 

Strauch F. Strit.-Vor»t. DraaiM« a. t. 

Strauch M. Ob.-Ing. Wien. 
StrauM K. Dr. Conclp. Kadaladt. 
Strecker H. Dr. .Miniit.-C.oncip. WiM. 
Streicher K. KanrI. Spalato. 
StrclUii; J. Ob.-Ing. KeicbcnbcrK. 
Slrclc K. Stat.-Vuroi. .St. Wollgiuig. 
Stfeuicha K. Irmp. KloridMiorf. 
Stfcinak J. Elcrc. Mlthr.>WclMlüttbra. 
StricgI O. Inp. Oliiidli. 
Stricjjicr II. Oh.-Iinr. I. P. Wien. 
Sttlhavka Tb. Hcaiiit. S.ttkau-TcsvbniU. 
Strobw^h II. Ob.-tnt'. I rac 
Strablneer F. Kcvid. LIni. 
StrohHach V. IHurii. M.iriiiaru»-S»igel. 
Stri^hiiicr ti, \'-. r -.^ .»her, >whw jr/cnau. 
SUUJIIJ' J. /ui;"'!- Ilrubohyk». 
Stroncxak II. Oh.-Ing. Ilclalyn. 
StruM l.. St.ii.-AuH. Kronau. 
Striclbtckl J. St.it. -\ nr»t. WIclitika. 
SmJcny F. lU-.irjit. Wien. 
Stuhlretler t:. Mrcck.-l hcf, Uu». 
fltulw Im AdJ. Grlc»kircbcn. 
8Mllini«r A. 9lal.-Vor!>t. .Manchengralx. 
Ktuoimcr v. Tavarnok \. FreilL, v, 

t;..m. -K.Ith. Wien. tK.-.\.J 
Stumpf .K. Ub.-Ilucbb. l'rag. 
Stupar V. Slat.-Vur*l. Wim. 
Sturm e. Adj. Dux-Liptite. 
Sturm O. .\««i«t. Trllhenwa««er. 
Slwlertiiia .\. litt;. H/c»«.i». 
St«rteska A. Luc.-FUhr. Lundcnburg. 
Sabsk F. Sut.-Eiped. Krieelach. 
SadMUtak A. Ob.-bauratb, Wien. 

H. Inf».- AJj. H/c«««!». 
• k. n. k. ( thcri. kiirlicuhur^. 

I. Loc.-FUhr. Traulcoau. 
A. Bcmmt. Wien. 

Sncbjr X.. Bahnaaf*. Tetchen. 
Sulyiik I. Uc.itut. Walzen. 
Suujhti 1 W. \ 'ctk.-llc-im». Aikonilt. 
üttndennami J. Ucoaietcr, St. Pölten. 
aan<n V. iMU-Ot/b. UwmiM. 
Snachka J. Coatr. Karwln. 
SukVc r. of&c. Smichow. 
sü»« i:. Im.:. Wien, 
Suntcr A. .Suu-E'pcd. Branaoll. 
Strailna J. Slat,*AaM^ «UMadt. 
Svanda L. Slat.-Vont. 1«tarko£. 
Svarovsky C. KtvU. Fl. rij^dorf. 
Svattk < . .\"'l«t. «'luiliu. 
Svatck H. B^iuu. Liebttadt. 
Sv«c«n^ J. AmM. MDibMX* 
Svobod« C. Contr. Ba^|aliika. 
SToboda F. Ob.-Inc. Laua. 
Svoboda C. A«tii«l. Bodwelt. 
Svoboda J. Eapcd. 
Svoboda J. Bcaut. MI 
S«ato*ch A. AdJ. ObaW«. 
Snidüinnki I.. Loc.-Fllhr. Staiit«l.iii. 
Sninartkl K. Lt«c.-I'iihr. Icl.iu. 
Suoboda A. Strcckcnchct-StctlTcrtr. 
AOMig. 

Svoboda C. Scblu»cr, XdtU. 
Swoboda F. Siat.-( he( . Ilrandalsa.d.A, 
SwoboUa I. Stal.>Vor«t. HllnakO. 
S«<>b<iUa I. liabnin. I«cbl, 
Swoboda J. Oh -Inj;. i'iUcn. [K.-A.) 
Swoboda I. l.oc.-FUbr. Gruii^bach. 
Swobuda L. ,Ma»cbincnin. Wien. 
Swoboda l.>. Stat.-Vor»l.-SleIlv. Trle«. 
Swoxill F. Wirklu. < /criiowlU. 
Sjrkora H. Kleve. Nun^urj;. 
Sykora J. Kaiirl. l(.iViin)tii. 

Syrowjr A. Ixic-FUhr. Hcick«nbe«B. 
Ssadatiovnky L. Heaint. SlllaJa. 

Siiafar« .\. I i'lo. 

>i.iihi.Iy K. V. Oti. ln^r- Hudapett. 
Szal.iy K. Iltaiut. S/ct;i.din. 
Sxiivul A. «Jb.-K«vid. I.emherif. 
Sxckula J. Ob.>ln9p. liiiJ.ipcit, 
SxcIiKownki K. v. ilb.-liig. Hucba. 
SzlLio J. Ob.-Oftic. Wien. 
SilUcyl J. .^Mi»t. /ai:<irx. 
8«l*cblow»kl R. V. F. Ine. Lemb«rc. 
KzUTik A. «Ib.-Inc Wien. 
S».>nyi H. Oh .Cmilr. IttiJ.ipot. 

Sitatlik "i. IJ1..U1H. I'opi lil-I ttk.l. 

Szukiewlcz v. K. Uircct.-Stelivvrtr. 

StanMau. 
SsiUMkl A. Loc.-PObr. StanUlau. 

Ttgmttkt-t )'. IU<ick»lncii.>Dlen. 8ig- 
aittnd»lierhci|;. 



Tamhjma F. Loc.-FUhr. Stanitlau. 
Tannenberger J. Oh.-ln«p. Wien. 
Tarifanzciccr Alli'. Wien. [f> Kipl-l 
Taoiycki H. v. S. ßcaint. BosodIowI<:c- 

llifzkawice, 
Taabcokorb J. Stat.-Vorit. HoMiwiU. 
Tauber ,K. .\>«ii«t. Liezcn, 
Tauber K. ln|{..AdJ. Wien. 
T.iuber L. Stat.-i:hef, .Meran. 
Täuber W. .\d|. l^iernowlt«. 
Tauber brfldcr k. k. Hofllef. Wytofan. 
TauCar J. Loc.-Ftlhr. I.albach. 
Tauchm.inn |. Ilahnvtacht. l'ntcrmor- 

chcit-Tcni. 
T«u<chhi>.ki Kcvid. Wien. 
TaUMii; \. liii;. S/t:i;tdin. 
Taut .\. Ucaiiit. Turn. 
Tavans \\. ücamt. s«cucJin. 
TeUel J. Heamt, Wien, 
Teifcl K. lag. Braunau. 
Teiner F. J. Ob.-l'.ontr. Wien. 
Tctatko L. In«p, Wien. 
Telii'ka F. Oltw. Schünbrunn. 
TcincCck J. Telegr. Omci». 
Teuinierer H. tliurn. Wien. 
Ten«;hcrt C. Ob.-Ing. Grollch. 
TerCek K. .\ii(i«t. Hrantnlf. 
Terdlu J. .\dj. Sarajevo. 
Terharcn A. Bcaml. Wien. 
Tcrrer In»p. Wien. 
Tcrliiicli F. >.it.il..l,cit. stcmthal. 
Tf.u K . Ih;,'. H.- I r .K'.iil. 
Te!<aftk |. Ing. WcrciKzanka. 
Tcsara |, Aüiii»!, l'od);<>rxe-BoaailUi. 
TeKchnik F. A!i<i«i. Trautana«. 
Ttubiitr <;. A««i>t, Tiplitt. 
Tcutclbcrijcr U. ilh.-uih^. IglaM. 
Th.ilcr J. Werkm. Trienl. 
Th.ilhcrr U. Ucaiiit. SxcKcdin. 
Tb, im V. .\»sist. Nimburc. 
Thcny [. /iic^fobr. liaajaluka. 
Thc\>» |. C.onir. PHtob. 
Thiel V. Inir. WIca. 
Thiel B. Bocbbdlc Wim. [f Espl.1 
Tbierine I. RochbdiK. OodMbtuv. 
Thicnel F. A..i»t, Wie«. 
Tbonct i;cbi. I ahr. W|M. [K.*A.] 
Thor H. Ins. Wien. 
Thu» W. Siat..Utt. Maftendotf VSC. 
nana Graf ThnN> HotoMMto Bic 

k. k. MlatMar-Prla. VFitm. (■..A.] 
Thun-llohenStelD Gnf J. B. Aut«. 

Hallcin, 

Thumer H. Slat.<Vont. I. P. Rawalta. 

IK,..M 

Thvm W. Stat -rhcf, Ftlcridorf. 
Tic'hy \, Ob. -Int. ilnJapc^t. 
TiCby A. liahnui, Strasanilx, 
TIchy C. SUL-Bcamt. Au(tj|r. 
Ticht F. Ob.-Ine. Pnut. 
Tii:hy lt. Stal.-Auf». 9iUU 

Tichv Tfa. h.ihiim. Olmbts. 
Tick J. Trag. 

TMbabMkwff i«. Baataih, Wien. 
Um C. Beamt. Relchcnberc. 

TIatoc K. ,\dj. Schlan. 
TIOlSC W. k. u, k, LIcut, KoraeoibMv. 
Tlller K. Revid. Brunn. 
TlUer K. Contr. Wien. 
TUlncr A. Ileanit. Wien. 
Tlppniaiiii A. I iitcrb. St. Ocorgea. 
TIrichtcr W. Iluchhdlt:. i;r,i»li(x. 
Tischau I", llil(»bcaiul, Viilach. 
Tischler H. LüC.-FOhr. Linx. 
Tischler S\. Ob,-ln»p, Linx. 
Tittinjier II. ing. Ilanntdorf. 
Titliii^er H. Stal.-Vur*l. NcpolokOUtS. 
TUtliiKcr S. Adj. ( zernowilz. 
Tittmann F. In;;, /.ic),'<. Ikralit«b«a. 
Till F. Il.iusbcsilzer, Wien, 
Tllze A, (Htic. Wien. 
Tilxe F. .Mlnitit.-K.iih, Wien. 
TIAafcal K, Asulst. Liexini;. 
Tob«! F. Loc-FUhr. .Marburg. 
Tflecl L. KanxleiKch. Kakonilz. 
Toiinan .\. In*p, Niüihuri;. 
Tomaitdl J. Hon.-Hcauit. Fischern. 
Toin oc'ick A. Ob.-Ktvid. IMven. 
T<iiuhi.ii;-.r A. \V l iiii; iricll-lnap. Utcfl. 
T^llu^vlllk \. .Kiij. W ien. 
Tuniiii r. Inc. Stcinavh, 
Toniutti C, Ktpcd, Wien, 
Toplak V "^t it -I «rc J s (Hoch. 
Topo!,iii-k ;. )K I 11-. l.M,/.. 
T">rh J. .\«M>t. Inii>t'>tu,.k, 



Totuiek |. Ilcamt. I'raj;. 
Touk.iick F. Loc.-Ftlbr. Rosn.-Btitd. 
Traub J. I..ic.-l"Uhr. Kumiitau, 
Trauncr F. Uuchhdl);. Wel«. 
Trautchkc F. Ob.-Ing. Saai. 
Trautiuann>iJnrff-Weln»berg <".. FUnt 

Oiiivhl. Wien. [K.-A.j 
Trautner K. T,«rif. Kef. Sxegedin, 
Travnicck Ob,-Oflic. OlinOtx IK.-A.] 
Trailer J. com. .\i;cnt. Wien, 
Traxnik A. Ucamt. ( •r.tiiimat-KcasledL 
Trech<ler C. Ilur.-V..r.t. Wiaa. 
Treffer E. AdJ. .Matburjj. 
Treltl I. k. u. k. Hauptm. Komcuburg. 
Trcgcr M. .\dj. rodwoloczy>ka. 
Ttenkler A. Siat.-Vonl. Taniiwald. 
Trentini ,\, .Kii^.st. Fr,iiircn«fe>ta. 
Treulich <;. Oh.-Ini;, Fra^. 
Trinkt (i, SchloMcr, Bosaa. 
Trischkowilx J, Kxpcd. St. Ptlcr. 
Triska V, Asiiat. FebltaC. 
Trittenwein O. .\sslBt. 1?( 



Tria ti. Inu. Fraji. 
Trojer J. (Ajuduci, Diva^a, 
Trop.ch F. Adj. Plan. 
Tfouml C. Ob -RcviJ. Wien. 
Trou.il K. .VJj. Wien. 
Tru«chka .\. Heamt. McheUdorf, 
Tryina K. Slat,-Auf», Stnichow. 
Tr>ti*i'i*kl K. .\ssi(t. Krakau. 
Tscbak A. KcchniingafOhl. MatbBtC. 

Tscbci.iii;:.! I. A-.«iot. BcMaha. 

T»thepper \. l'ra);. 

■| «^hcinck II. Siat.-Lelt. Rohrbach. 

r«chef luius^hcng F. Offic. Wien. 

T«chertou F. k. u. k, Haiiptiii. U len, 

Tscbictcbc J, A««i»t. Teplii/. 

Tscbiegircy H. Dr. Initp. Innsbruck. 

Tucbikof P. Blavc, Vciden. 

T<chutellt«ch tt. Ing. Wien. 

Tachochncr F. llihniu, M.irchcgi;. 

Tdvhon j. ^ u " 

Tuchretnik V. St,it.-\ or»t. Jauerburg, 

Tue'ck J. k. k. Uofrath, Piliaa. 

Tumay L. Volont. Prag. 

Tuuilif I. Werkm. Bataaa. 

Tunkicr R. V. Tnalatldd A. Dlnct. 

Wien. 

Taaider V. R. v. A4. VOIach. 
Toflcfc A. Ob..ReTid, Wien. 

Tusch 11. \di. P'%ssnltz. 
Tusvl^il/ \. lii*p. Wien, 
Tylcc J, lug. StanivUu. 

üchalaf J. nal.-Cbcr, toUafa. 

I'hl F. Ifijr. Wien. 

Dil I.. i)^..Ottic. /auehtal. 

Ublif J. AMix. Ebcntec. 
I CMa i a B a J. Ing. Linx. 
I tlblwurm R, Ing, Budapext. 

T'llinann A, rih.-lt.vlJ. Wien. 

l'iiuer S\ . \>-.^\. N.uit^ur^j. 

Clinch A. A(»iitt. Ob.-UoUabninn. 
VUrieb M. AMM. Bnek a. M. 

ritrieb O. R«vld. Wien. 

I'mlauft O. Ilc.dnt. II ijcnb.i^h. 
( Fntar J, .\»>i»l. S.ir.ijcvn. 
. l'nger A, Stat.-Lcit, Kielzdorf a. P, 

l.'ngar J. Intp. Hraz. 
I »Fnion. HaugeoelUch. Wien. rK.-A.] 

Fnioii-ll.ink Wien. (K.-A.J 
' Fiitetit.iuner C. A»>l«t. Pranxenslatte. 
' l'rban J, Luc.-FObr. Lemberg. 

l'rbaa 1. Wagen wirf. OlTa&ik 

l'rban W. Ob.-Ing. Komolau. 
, Urban .\, & Si'ihne Schrank.-Fabr. 
I Florld«dorf (K,.A.] 
' I rbanec K. Kevid, w'len. 
' l'rbaniivich F, Ob,-Iniip. nudapaal. 

rrbanz J. Loc.-FUbr. I.aiba«b. 

l'rbaa F. ,^!>«ist. Wien. 
! rrbaacbck F. I.oc-I'ühr. Gcicrsberg, 

l'rlepp <!, W.mcin^hr, Donawlta. 
I l'singcr H, Ob.-Ing. Kc!cb«abMK. 

l'sternull J, Kiped, Craz. 

l'tschik K, stat. -Vorst. Ka«penaa>Ucb> 
wcrda. 

F/c! ( h. Ilatiptcassicr, Wlaa. 

j J. Ing. Pilsen. 

', V,ill L. du, Secrcl. Krakau. 

Vaiiihcrskv j. Streck. -( hef, RoUa. 

Yaiiek I. .M..i.'--< hef, I'r.ig. 

VaraJy- I htiT ^ltt V. v. i ontr. Wlaa. 

Variaella si. Uahnui, Lemberg. 
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YM«k F. 0)>.-Kovid. Wien. 
V>HM G. 8«..Vont. Widittat. 
Ffivar. 

V*»»/. Ob.-Ii.i;. Huli.. 
Vfgh Jj 8tat.-Voi»t. N.tey-.Mitr^Ita. 
Vafilir. Bafenauf«. CarUlwd. 
VeHk O. DiuTii. Tcplitz. 
Vcjiicki H. Ob.-lng. Turnaii 
Velbitrticky A. Slal.-Vorst. \\ iitiTig.ui. 
VcW-u^ky O. AMltt. UiKbpGtich. 
Vraadic M. vram.-1tUtt, Laltodi. 
Vcraruieniann CTChc«. M Revld. Wien. 
Verblf E. Ob.-Contr. Budifc«'- 
V'crdross M. Iimp. Klageuüin 
Venria UeuUcJftcr polytecho. Vt*s. 
VmlB i. l^omotlv-FlIlkiMr BSkutn», 
Praj». 

Verein i Caiiiiniinication< Wien. 
\ crhiiiic V. Wclchen»acht. I'odflait. 
Vetturi J. ln«p. Korncuhurg. 
Vioorla E. i.oc.-Katir. Wlaa. 

Vidi£ F. Aa»Ut. Clin. 
VlJic C. Ob. Hcvid. Villach. fK.-A.] 
Vldinar f. St.ti.-Kipetl. Unt.-LuiiKCh. 
Vialklnd J. Stat.-Vont. L«mtoeb. 
VIcrtI \V. W.4e«nin. (anOiid. 
Viet»c J. Ing.-Adj. Wien. 
ViDiGoxbcri; M. Hcchn.-AMM. MOn- 

ViraK J. Uiurn. Wien. 

Vit H. Ucuuit. Nlmbiirg. 

Vitck K. .\«9i«t. Lciio»chttz. 

Vitcz \. liuchhJlK. ICaaGluB. 

VIk A. As»Ut. PlUcn. 

Vöhl J. (iffU. Huduel«. 

Voda A. I. .c. FUbr. KomotM. 

Vodciiiu l<. i.;onclp. Prag. 

VodiCka V. Iiig. Kuda-Kochawlna. 

Vodrlint J. I^c.-ruhr. bodenbMh. 

Vogel n. Ol. -lUfid. Wien. 

Vojfel !.. Ilr riiv .\«ii».tttl. 

Voi«! A. Ai.»ii.l. Hall. 

VukI A. Beaint. Stegcdln. 

Vogl K. Bc.uiit. TepliU. 

Voj;! Th. Ueanil. llrUx. 

V.i^;! \\ . Adj. Tioppau. 

Voller H. Ucaiiit. Wien. 

Vuifk-r J. I.uc.-l-'ahr. MUrsnUCUlff. 

Volth S|. Stat.-Vorst. VItl«. 

Vcijtcchi>v»k% K. stat.-Vorfrt. ZloniU. 

Vojtlick A. AJi. Prag. 

VuUk J. .\4»isi. K<in((Hhof. 

Volc»ky C. HuchhUlK- •'f'«. [3 Kupl.) 

Vilik L. Iti»p, 1. V. V.islao. 

Volfiii f. Liii;..|-tlhr. tickr^herg. 

\ 1 k l J. K. tloncip. Prag. 

S ondra (. I.oc.-riUir. OliuUt/. 

Vondräück F. Heamt. Prag. 

Voss' SoTtiinei«. Leipzig. 
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